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Resumen 
 
Objetivo 
 
El objetivo del presente proyecto es buscar si existe una  justificación tanto a nivel de 
eficiencia  práctica (variables cuantitativas como son el número de accidentes, la puntualidad 
o el precio del servicio) como de base teórica (argumentos a favor o en contra del proceso 
liberalizador) a la liberalización del servicio de pasajeros ferroviario británico, primer país en 
liberalizar el sector. Este análisis permitirá conocer las limitaciones y oportunidades de la 
liberalización ferroviaria española en el servicio de pasajeros que ha de producirse en el 2012. 
 
Metodología  
 
Por un lado se analizan una serie de rasgos propios del sistema ferroviario (entre otros el 
monopolio natural de la infraestructura. el reducido coste externo de la operación del servicio 
en comparación con el de otros modos de transporte, la común situación de monopolio y las 
funciones de su administrador de  infraestructuras y de los comités reguladores) así como los 
conceptos, a favor o adversos, más relevantes a un proceso liberalizador (ineficiencia-X, 
mercados disputados, “first-mover advantage”, economías de alcance e integración vertical). 
 
Por otro lado se estudia el caso del ferrocarril británico, como referencia del primer sector 
ferroviario liberalizado y privatizado.  
 
Basándose en esta base teórica y en la experiencia ferroviaria británica, y bajo la nueva 
política ferroviaria europea así como la situación ferroviaria española, se exponen las 
oportunidades y limitaciones que supondrá a partir del 2012, el proceso liberalizador en el 
servicio de pasajeros a nivel ferroviario español. 
 
Resultados 
 
“First-mover advantage”, costes hundidos, monopolio en tramos de cercanías o aumento de 
los costes de transacción son los principales conceptos teóricos adversos al proceso de 
liberalización ferroviaria. 
   
De la ejemplificación de un caso práctico, la experiencia de la liberalización ferroviaria 
británica, fundamentalmente se desprende un aumento de tanto el coste como el precio del 
servicio.  
 
De la suma de ambas bases, teórica y ejemplar, se obtienen las conclusiones del estudio 
aplicadas al caso español. 
 
Conclusiones 
 
Las principales oportunidades de la liberalización ferroviaria española son de tipo económico 
para las nuevas empresas privadas operadoras. La principal limitación a su aplicación, la falta 
de competencia real en los tramos menos rentables, los servicios de cercanías. El principal 
cambio: aumento del precio del servicio y repercusión negativa sobre las arcas del Estado. 
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Glosario de términos 
 
- Administrador de infraestructuras: empresa ferroviaria a cargo del mantenimiento y 
renovación de la vía férrea. 
 
- CE: Comisión Europea. 
 
- CER: Comunidad Europea de los Ferrocarriles. 
 
- Compañía Limitada por garantía: compañía que se crea normalmente para realizar 
funciones sin ánimo de lucro y no tiene acciones.  Una compañía limitada por garantía 
tiene miembros, que se comprometen a contribuir en caso de quiebra de la misma, 
normalmente aportando  una cantidad pequeña. Por último sus beneficios 
normalmente no se reparten entre sus miembros. 
 
- Costes hundidos: son aquellos que debe afrontar la empresa para entrar en el sector 
para invertir en determinados activos y que no se pueden recuperar cuando decida salir 
del sector. 
 
- Liberalización: apertura de un mercado a la competencia. 
 
- Operadora: empresa ferroviaria encargada de realizar el servicio de pasajeros o el de 
transporte de mercancías. 
 
- Privatización: acción de transferir la propiedad del capital social de una empresa que 
hasta pertenece al sector público, al sector privado. 
 
- Roscos (Rolling Stock Companies): Compañías de alquiler de material ferroviario 
rodante (UK). 
 
- Surco: el derecho de la utilización de la vía en un lugar y tiempo determinado. 
 
- TOC’s (Train Operating Companies): nombre que reciben las operadoras ferroviarias 
del Reino Unido.  
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1. Introducción. 
 
La liberalización ferroviaria en el servicio de pasajeros se debe producir antes de enero de 
2012, tal y como se indica desde la Comisión Europea a todos sus estados miembros.  
 
El gobierno español partiendo de su propia situación ferroviaria previa al proceso de 
liberalización, y asumiendo cualquier cumplimiento europeo, debe tratar de situar a nuestro 
servicio ferroviario en un punto en el que puedan coexistir al mismo tiempo un servicio 
público con uno privado, logrando el mayor grado de competencia real y efectiva entre todos 
sus agentes, primando al mismo tiempo el interés y el bien hacia su usuario, todo ello sin 
descuidar el beneficio social que este servicio aporta. 
 
En este estudio se debe tratar de responder a la cuestión: ¿Aportará una mejora justificada 
(sobre variables cuantitativas) la introducción de la liberalización ferroviaria española para el 
servicio de pasajeros que ha de producirse en el año 2012?  
 
Para responder a esta pregunta se ha estudiado cómo la liberalización podría afectar en menos 
de cuatro años al servicio de pasajeros, a su estructura y a sus usuarios, así como a los nuevos 
cambios que ya se han producido sobre la legislación, su administrador y su actual operador. 
 
El estudio se reparte primero mediante un análisis de la base teórica de términos relevantes a 
un proceso liberalizador y de los rasgos propios del sector ferroviario, seguido del estudio de 
tanto el caso ferroviario español, como el británico (primer país en liberalizar el sector 
ferroviario).  Por último, se exponen de forma justificada, a raíz del análisis de la base teórica 
y del caso británico, las limitaciones y oportunidades que supondrá la liberalización 
ferroviaria española en el servicio de pasajeros en el año 2012.  
 
Por último, como medida simplificadora y clarificadora a lo largo del proyecto, los modelos 
ferroviarios que se citan, se clasifican conceptualmente según la propiedad público-privada y 
el nivel de integración vertical que se presentan en la tabla 1.1. 
 
 
Rasgo Propiedad pública Propiedad privada 
Integración vertical Renfe - 
Desintegración vertical RENFE Operadora /Adif TOCs/Railtrack 
 
Tabla 1.1. Clasificación ejemplificada de modelos ferroviarios según la propiedad del administrador de 
infraestructuras y nivel de integración vertical [Elaboración propia]. 
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2. Conceptos teóricos.  
 
Los conceptos que, desde una base teórica, se muestran a continuación, son en realidad una 
serie de argumentos que se consideran de gran relevancia al exponer elementos a favor, en 
contra o a considerar en un proceso liberalizador y en un marco ferroviario. Estos son: 
 
1) Monopolio Natural y posición a adoptar ante el mismo: este punto es de especial 
interés al ser la infraestructura férrea un monopolio natural. Asimismo, se analiza 
cómo se debe actuar en caso de dicho monopolio (sobre su administrador) y se estudia 
los conceptos de mercados disputados, costes hundidos, ineficiencia X o “first – 
mover advantage”, que cabe tener presentes para tratar de buscar una serie de 
argumentos que bajo un marco teórico muestren las ventajas o inconvenientes del 
proceso liberalizador (que afecta a su administrador). 
 
2) Integración/Desintegración vertical: tanto la gestión de la infraestructura como la 
operación del servicio aporta una serie de ventajas según se engloben o no en una 
misma compañía (en la mayoría de los países de la UE se opta por la desintegración 
vertical). 
 
3) Coste externo: todo modo de transporte, incluido por lo tanto el del ferrocarril, 
conlleva un coste externo asociado que afecta al conjunto de la sociedad y que 
actualmente no se internaliza, con lo que la cantidad-precio socialmente óptimas no 
coinciden con el punto de libre funcionamiento del mercado. 
 
 
2.1. Monopolio Natural. 
 
2.1.1.  Definición de Monopolio Natural. 
 
Se puede definir monopolio natural como aquel “mercado en el que la producción de una 
industria sólo puede producir eficientemente con una única empresa. Ocurre cuando la 
tecnología muestra economías de escala en un intervalo de producción que es tan grande 
como toda la demanda. A medida que aumenta la producción, la empresa puede cobrar cada 
vez unos precios menores y obtener así, un beneficio, ya que sus costes medios son 
decrecientes” [Samuelson y Nordhaus, 2002, página 145]. 
 
Es por tanto imposible la coexistencia pacífica de miles, centenares, decenas o simplemente 
varios competidores debido a que una gran empresa es mucho más eficiente que un conjunto 
de ellas.  
 
En la tabla 2.1 se exponen los significados de los términos que cabe definir para entender y 
posteriormente analizar el modelo de monopolio natural. 
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Término Definición 
Rendimientos crecientes de escala 
o economías de escala 
“Propiedad de un proceso de producción por la que un aumento 
proporcional de todos los factores genera un aumento más que 
proporcional de la producción.” [Frank, 2004, página 263]. 
Véase ejemplo en tabla 2.2. 
Coste total medio a largo plazo 
(CMeLP) 
Coste total a largo plazo dividido por la cantidad de producción. 
Corto plazo (CP) 
“Período más largo de tiempo durante el cual no es posible 
alterar al menos uno de los factores utilizados en un proceso de 
producción” [Frank, 2004, página 250] 
Largo plazo (LP) 
“Período más corto de tiempo necesario para alterar las 
cantidades de todos los factores utilizadas en un proceso de 
producción.” [Frank, 2004, página 250] 
Coste/Ingreso marginal (CM, IM) Coste/ingreso adicional respecto al coste/ingreso total que 
supone un incremento unitario en la producción. 
 
Tabla 2.1. Términos y definiciones relativas al concepto de monopolio natural [Elaboración propia]. 
 
 
En la tabla 2.2 se ilustra un ejemplo de economía de escala (se supone un coste de 
2€/trabajador así como de 5/máquina). Con 10 trabajadores y 10 máquinas se producen 200 
unidades, con lo que el coste medio a largo plazo es de (7/20) €/unidad. Al tratarse de una 
economía de escala, un aumento proporcional de todos los factores aumenta de manera más 
que proporcional la producción. Por tanto si se dobla tanto el número de trabajadores como de 
máquinas ahora la producción será mayor a 400 unidades (se supone 600). En este caso el 
coste medio es menor que en el caso anterior, al ser de (7/30) €/unidad. 
 
 
Situación 
Nº 
trabajadores 
(L) 
Nº de 
máquinas  
(K) 
Producción 
(unidades) 
Coste Total 
(€) 
CMeLP 
(€/unidad) 
A 10 10 200 70 7/20 
B 20 20 600 140 7/30 
 
Tabla 2.2. Ejemplo ilustrativo de economía de escala, donde el coste unitario de L es de 2 € y el de K es de 5 €. 
Véase que existen economías de escala cuando aumenta la producción y disminuye el coste total medio a largo 
plazo (CMeLP) [Elaboración propia]. 
 
 
 
En un monopolio natural se tiene que la curva de coste total medio a largo plazo (CMeLP) es 
descendente en todos sus puntos (ver figura 2.3). 
 
Por tanto y como se puede observar (donde Q* representa el tamaño del mercado), si hubiese 
2 empresas en dicho mercado y suponiendo que ambas produjesen la misma cantidad, Q*/2, 
su precio unitario PQ*/2 resulta, en efecto muy superior al que se corresponde si es una única 
empresa la que abastece al mercado, PQ*.  
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Figura 2.3. Monopolio natural. Unidades eje ordenadas: €/unidad. Eje abscisas: unidades [Elaboración propia]. 
 
 
 
2.1.2. Modelo de Monopolio Natural. 
 
Los principales términos anteriormente citados en la tabla 2.1 y que definen el concepto de 
monopolio natural se ilustran en la figura 2.4.  
 
Un monopolio natural, con el objetivo de maximizar beneficios, produce una cantidad y a un 
precio unitario Qmon y Pmon respectivamente, que surge de igualar el coste marginal con el 
ingreso marginal. En tal situación se obtiene: 
 
▪ Ingreso total (IT): Área (c-b-h-O) 
▪ Coste total medio a largo plazo (CMeLP): Área (e-d-h-O)  
▪ Beneficio económico (IT - CMeTLP): Área (c-b-d-e) 
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Figura 2.4. D (Demanda), IM, CMeLP  y CMLP en caso de monopolio natural. Unidades eje ordenadas: €/unidad. 
Eje abscisas: unidades [Elaboración propia]. 
 
 
2.1.3. Actitud de los poderes públicos en caso de Monopolio Natural. 
 
Al tratarse de la única empresa que ofrece el deseado bien o servicio requerido por el 
consumidor y al enfrentarse a una demanda inelástica (una variación del precio en un cierto 
porcentaje provoca en la cantidad demandada una variación en porcentaje inferior a la 
anterior), los monopolios naturales pueden subir enormemente sus precios y obtener grandes 
beneficios. 
 
El bienestar social, ante una falta de regulación, se ve afectado, como se expone a 
continuación. 
 
En caso de un monopolio natural no regulado (la empresa con el fin de maximizar beneficios 
se sitúa en una cantidad y a un precio en el que se iguala el ingreso marginal con el coste 
marginal) presenta, ver figura 2.4: 
 
- Excedente consumidor (diferencia entre lo que está dispuesto a pagar un consumidor 
por un bien y lo que realmente paga) igual al área  del triángulo a-b-c. 
- Beneficio económico del monopolista ((P – CMeLP) x Q) igual al área del rectángulo 
c-b-d-e. 
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En caso de estar regulado (una de las opciones es la de fijar el precio igual al coste medio, 
como se ve a continuación) presenta, ver figura 2.4: 
 
- Excedente consumidor igual al área a-f-g. 
- Beneficio económico del monopolista nulo. 
 
 
Como se puede observar, el excedente es mayor en el segundo caso que en el primero, y por 
tanto con la regulación, aumenta el bienestar social.  
 
 
Para evitar la situación de explotación con el consecuente perjuicio para el consumidor, el 
gobierno puede adoptar diferentes posiciones: 
 
 
a)  Puede tratar de nacionalizar el monopolio.  
 
De esta forma ya no es necesaria la regulación del mismo, puesto que una empresa 
propiedad del Estado no tienen porqué obtener como mínimo un beneficio contable 
normal o beneficio económico cero (el ingreso total es igual al coste de oportunidad de 
los recursos que posee la empresa, es decir a la suma de tanto los costes explícitos 
como implícitos). 
 
El principal inconveniente asociado es lo que se conoce como ineficiencia X. Se trata 
de una situación en la que una empresa no obtiene la máxima producción con una 
combinación dada de factores [Frank, 2004, página 375]. Es decir, se trata en general 
de una ineficiencia en lo que a la productividad se refiere y normalmente se debe a la 
falta de incentivos, ya sean económicos o psicológicos.  
 
Está probablemente más extendida en el sector público. Esto se debe a que cuando una 
empresa privada reduce sus costes en un euro, su beneficio aumenta en la misma 
cuantía, mientras que cuando la persona encargada de un organismo público reduce el 
presupuesto también en un euro, la consecuencia es una mera reducción de su capital. 
 
 
 
b) En el caso de que se descarte la opción anterior, el gobierno puede: 
 
- Igualar el precio al coste medio: 
 
Es aquella en la que una empresa toma todos sus costes (tanto los fijos como los 
variables), los distribuye entre cada producto vendido y cobra a cada clase de cliente el 
coste medio totalmente distribuido de este tipo de servicio. En este caso la empresa 
obtiene un beneficio económico cero, como ya se ha expuesto en el apartado 2.1.3. 
 
El principal inconveniente es obviamente, la falta de interés en reducir costes que este 
método provoca, pues el precio siempre se iguala al coste medio, independientemente 
de cuál sea éste. 
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- Variación anual del precio de regulación en IPC±X (variable X revisada cada varios 
años) 
 
Se trata en realidad de una variante del caso anterior, en la que ahora se fija un precio 
igual al coste medio pero la diferencia reside en que éste no se modifica durante un 
período largo de tiempo (varios años normalmente). Por tanto en realidad lo que se 
hace es fijar un precio máximo. El precio máximo que la empresa puede cobrar se 
eleva todos los años, así pues, en una cantidad igual a la tasa de inflación más/menos 
una mejora de la eficiencia estipulada (variable X, que la establece el gobierno y la 
modifica cada varios años) [Samuelson y Nordhaus, 2002, páginas 305-306]. 
 
De esta manera, a diferencia del sistema de regulación anterior, las empresas sí que 
tienen un incentivo por reducir costes (sólo tienen fijado el precio máximo que pueden 
cobrar). 
 
Sin embargo, existe una última posición, conocida como la de laissez-faire (idea que el 
Estado debe interferir lo menos posible en la actividad económica para que el mecanismo del 
mercado pueda actuar lo más libremente posible). 
 
La existencia de mercados disputados puede justificar esta última actitud. Básicamente se 
producen cuando “competidores potenciales”, es decir, empresas deseosas de entrar en el 
mercado y sustituir a las que en este caso, gozan de posición monopolística, ejercen una 
presión sobre las primeras que hace que, a pesar de la falta de competencia, muestren un 
comportamiento muy parecido al de las empresas perfectamente competitivas [Baumol, 
Panzar y Willig, 1982, Stiglitz, 1993]. 
 
Sin embargo, existen dos grandes inconvenientes que afectan al mismo: 
 
▪ Este tipo de mercados sólo se producen ante la inexistencia de costes hundidos 
(aquellos que debe afrontar la empresa para entrar en el sector para invertir en 
determinados activos y que no se pueden recuperar cuando decida salir del sector) 
[Baumol, Panzar y Willig, 1982, Stiglitz, 1993]. 
 
▪ La existencia de un” first-mover advantage” debilita no obstante, en la práctica la 
existencia de mercados disputados.  Básicamente el fenómeno se basa en que los 
ganadores de los contratos iniciales adquieren, mediante un aprendizaje práctico en el 
día a día, información no trivial, ventajosa sobre los no ganadores. Por tanto, ya no 
vuelve a haber paridad de conocimiento entre compañías y la primera goza de una 
posición privilegiada cuando dispute a las otras sin experiencia el acceso (renovación) 
de su contrato. El concepto conocido como “know-how” es un ejemplo de “first-mover 
advantage”  [Williamson, páginas 34-35, 1985]. 
 
El “first mover-advantage” en definitiva, dificulta enormemente el acceso competitivo al 
mercado de los cada vez menos competidores potenciales. 
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2.2. Ventajas e inconvenientes de la integración vertical. 
 
Se entiende por integración vertical a la unión en una misma empresa de dos actividades que 
forman parte de la misma cadena productiva (la integración horizontal hace referencia a la 
unión de dos actividades que no tienen ninguna relación productiva). 
 
Dos de las principales ventajas  que aporta la integración vertical [Denzau, 1992]: 
 
- Economías de alcance: 
 
Se dan cuando una empresa multiproducto tiene costes inferiores a los que tienen dos 
empresas que producen dichos productos por separado.  
 
Considerados los productos finales 1 y 2, y sus respectivas cantidades q1 y q2, los 
costes para una única empresa productora del producto final 1 es c1(q1) y los de la 
empresa del producto 2 es c2(q2). Los costes de producción para una empresa 
multiproducto son c12(q1, q2). Las economías de alcance existen si una empresa 
multiproducto tiene una ventaja en el coste total:  
 
c12(q1, q2)  < c1(q1) + c2(q2) 
 
 
- Reduce los costes de transacción (riesgo existente en la transacción entre dos 
empresas). Entre otros:  
 
 
 Coste de información: el que conlleva (no) comunicar en detalle toda y 
cada una de las características de un producto.  
 Coste de coordinación: el asociado a establecer contacto y pedido así 
como el de establecer horario de entrega del producto de la empresa 
“aguas arriba”. 
 Coste de control: el que conlleva comprobar que la cantidad y calidad 
ofrecida por una compañía “aguas arriba” corresponden con la 
acordada antes de introducirla en el proceso productivo. 
 Coste de vulnerabilidad estratégica (coste de oportunismo p.ej): el que 
conlleva tener que aceptar de una empresa “aguas arriba” precios o 
condiciones desfavorables en una situación dada. 
 
Dos de los principales inconvenientes son: 
 
 No se aprovecha las ventajas que ofrece la especialización 
(conocimiento y economías de escala) 
 En el caso de que una compañía/s pública/s compita con otras privadas, 
y todas ellas al mismo tiempo dependan de otra empresa/s pública/s, 
puede aparecer lo que desde el sector privado se considera como 
favoritismo o competencia desleal. 
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2.3.  Coste externo.  
 
Existe cuando una empresa o un individuo genera con su actividad, respectivamente de 
producción o de consumo, un coste a agentes no implicados en la transacción. (Por ejemplo, 
la contaminación generada por una empresa que afecta al bienestar de la población que vive 
alrededor de la fábrica) [Samuelson y Nordhaus, 2002]. 
 
Todo modo de transporte, incluido por lo tanto el del ferrocarril, conlleva un coste externo 
asociado que afecta al conjunto de la sociedad. Ejemplos del mismo son la contaminación 
atmosférica y acústica así como el  coste de la accidentalidad, etc. Un análisis más exhaustivo 
de los costes externos de los diferentes modos de transporte se desarrolla en el apartado 3.4. 
 
A continuación, primero sin tenerlo en cuenta y luego considerándolo, se expone la 
trascendencia del mismo: 
 
El libre funcionamiento del mercado, que tan sólo tiene en cuenta el coste privado (no tiene en 
cuenta el coste externo), lleva al punto (Peq, Qeq), punto de equilibrio, punto socialmente 
eficiente, pues (ver figura 2.5): 
 
▪ A la izquierda del mismo, el producto tiene un valor para el consumidor más alto de 
lo que cuesta producir tal bien y por tanto aumenta la producción. 
 
▪ A la derecha del mismo, el precio al que el productor está dispuesto a ofrecer el 
producto (coste del producto) es superior al precio del mercado, es decir cuesta más de 
lo que vale, y por tanto disminuye la producción. 
 
 
 
Figura 2.5. (Peq, Qeq) Punto de libre funcionamiento del mercado y socialmente óptimo al no 
considerar el coste externo. Unidades eje ordenadas: €/unidad. Eje abscisas: unidades  
[Elaboración propia]. 
 
 
Sin embargo, si se tiene en cuenta el coste externo (la curva de oferta se desplaza hacia la 
izquierda, véase figura 2.6), el libre funcionamiento del mercado (Peq, Qeq) no coincide con 
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el precio ni la cantidad socialmente óptimos (Peq’, Qeq’). Peq es ahora demasiado bajo y Qeq 
demasiado elevado. Para una cantidad Qeq, si se considera el coste externo, el coste marginal 
social (privado más externo, indicador rojo) es superior al coste marginal privado (indicador 
verde). Al no considerarse este coste, se incurre en un fallo de mercado. 
 
                   
 
Figura 2.6. Punto socialmente óptimo (Peq’, Qeq’) y punto de libre funcionamiento del mercado (Peq, Qeq) 
Unidades eje ordenadas: €/unidad. Eje abscisas: unidades [Elaboración propia]. 
 
 
 
Del mismo modo y para ilustrar la importancia de no descuidar la inclusión de dicho coste,  se 
presenta en la tabla 2.7 el caso de dos proyectos de inversión excluyentes (Una fábrica 
productora de peces y una empresa que cría peces). La fábrica productora de papel, a pesar de 
presentar un mayor beneficio privado que la empresa que cría peces, presenta un beneficio 
social (en este caso coste) mucho menor que el segundo, debido a que el coste externo del 
primero es mucho mayor. 
 
Producción de 
papel 
Ingreso Total = 100 € 
 
Coste total privado = 80 € 
 
Coste Externo = 30 € 
    
  Bº privado = 20 € 
   
 
 
  
 
   Bº social = - 10 € 
Cría de peces IT = 100 € 
 
CT privado = 95 € 
 
Coste Externo = 0 € 
 
  Bº privado = 5 € 
 
 
   Bº social = 5 € 
 
Tabla 2.7. Ejemplo de la influencia del coste externo sobre el beneficio social. Unidades: € [Elaboración propia]. 
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3. Rasgos propios del sector ferroviario. 
 
El sector ferroviario presenta una serie de rasgos propios que lo diferencian y caracterizan 
respecto a otros modos de transporte. Los principales factores inherentes al mismo son, entre 
otros: 
 
- Su infraestructura: tiene la especial propiedad de ser un monopolio natural (apartado 
3.1).  
 
- La administración de la infraestructura: suele recaer sobre una única empresa, que por 
tanto está en situación de monopolio, y por ser la vía un monopolio natural, el Estado 
debe adoptar alguna de las posturas ya vistas en el apartado 2.2 sobre su único 
Administrador (ver apartado 3.2). 
 
- Los servicios de cercanías: no suelen en la práctica presentar situación de 
competencia, es decir, son en realidad  pequeños monopolios, que por tanto no se 
verían afectados por una posible liberalización en cuanto a competitividad en el 
servicio de pasajeros se refiere, como se muestra en el apartado 3.3. 
 
- El coste externo del ferrocarril: es el menor de entre los otros medios de transporte 
competidores (apartado 3.4), lo que le posiciona en una posición ventajosa en caso de 
que se internalice dicho coste. 
 
 
3.1. La infraestructura férrea: un monopolio natural. 
 
La vía férrea es el ejemplo más claro de monopolio natural. Carece de sentido tratar de ubicar 
más vías de las necesarias, es decir un carril paralelo al ya o a los ya existente/s cuando uno/s 
ya abastece/n a toda la demanda y que resulta/n por tanto económicamente mucho más 
rentable/s. Aumentar la producción para el caso de la vía, se interpreta a nivel ferroviario 
como mejorar la capacidad de la misma (lo que asimismo conlleva a una  reducción del coste 
medio). 
 
 
3.2. El monopolio del administrador de infraestructuras ferroviarias.  
 
La administración de la infraestructura ferroviaria, es decir la gestión de la regulación del 
tráfico, la confección del horario, la asignación de surcos, el cobro del canon por el uso de la 
infraestructura o la publicación del horario nacional, suele recaer en una misma empresa. A 
nivel Europeo se observa la existencia de tan sólo un administrador por país, como se refleja 
en la tabla 3.1, a excepción de Eslovenia y Suiza. 
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País Administrador de infraestructuras Km. de vía 
Alemania DB Netz AG 34.128 km. 
Austria ÖBB-Infrastruktur Betrieb AG 5.680 Km. 
Bélgica INFRABEL s.a. de droit public 3.500km. 
Bulgaria National Railway Infrastructure Company (NRIC) 7.326 km. 
Croacia Hrvatske Zeljeznice 2.726 km. 
Dinamarca Banedanmark (Rail Net Denmark) 2.300 km. 
Eslovaquia Zeleznice Slovenskej Republiky (ZSR) 3.661 km 
Eslovenia SZ Holding Slovenske zeleznice d.o.o. 
Public Agency for Rail Transport of RS(AZP) 
1.226 km 
1.226 km 
España Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) 12.809 Km. 
Finlandia Ratahallintokeskus (RHK) 5.905 km. 
Francia Réseau Ferré de France (RFF) 29.000 km. 
Grecia OSE HELLENIC RAILWAYS ORGANISATION S.A. 2.383 km 
Holanda ProRail B.V. 2.800 km 
Italia Rete Ferroviaria Italiana S.p.A. (RFI S.p.A) 16.200 km 
Luxemburgo Communauté des Transports - Accès Réseau 275 km 
Noruega Jernbaneverket (JBV) 4.087 km 
Polonia PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 18.964 km 
Portugal Rede Ferroviária Nacional REFER E.P. 2.601 km 
Reino Unido Network Rail 30.000 km 
República Checa Ceské dráhy, a.s. (CD) 9.511 Km. 
Rumanía Compagnie Nationale des Chemins de Fer Roumains 11.000 Km. 
Suecia Banverket Swedish National Rail Administration 14.000 km. 
Suiza Swiss Federal Railways SBB-Infrastructure 
BLS AG 
3.034 km. 
449 km. 
 
Tabla 3.1. Administradores de infraestructura Europeos y características 2005. Unidades: Km. 
 [RailNetEurope, 2008]. 
 
 
3.3. El monopolio en la operación de los servicios de cercanías. 
 
Ante la incidencia que significa una avería o retraso de una empresa que opera en un trayecto 
de cercanías sobre otra que opera en el mismo lugar a la misma hora exactamente por la 
misma vía, en dichos servicios, especialmente en los tramos menos con menos pasajeros-Km, 
sólo suele operar un misma compañía. 
 
Una ejemplificación del último punto citado se muestra en la figura 3.2: en el Reino Unido los 
servicios de cercanías son pequeños monopolios naturales, mientras que en media y larga 
distancia es donde realmente se produce competencia. El mapa completo ferroviario del Reino 
Unido se presenta en el Anexo C. 
 
 
La liberalización del sector ferroviario español: oportunidades y limitaciones Pág. 23 
 
 
                       
 
 
Figura 3.2. Secciones de la red ferroviaria del Reino Unido. Izquierda: tramo de cercanías - monopolio natural; 
Derecha: media y larga distancia - competencia [Doe, 2007]. 
 
 
3.4. Comparativa del coste externo del ferrocarril respecto al de otros 
modos de transporte. 
 
En este apartado se pretende tanto analizar de forma cuantitativa el coste externo del 
ferrocarril, término ya citado con anterioridad en el apartado 2.3, así como compararlo con el 
de los otros medios de transporte. Cabe comentar, no obstante, que es del todo imposible 
cuantificar con total precisión los costes externos y que por tanto los principales resultados 
que se arrojan a continuación son las aproximaciones realizadas por la consultora Infras y la 
universidad de Karlsruhe (Zurich) en el año 2004. 
 
Los costes externos que se tienen en cuenta son [Infras/IWW, 2004]: 
 
- Accidentes: coste asociado al sufrimiento del paciente y/o familiares, a la atención 
médica recibida y al coste de oportunidad de la sociedad. 
- Ruido 
- Contaminación atmosférica: daños sobre la salud humana, sobre la materia y sobre la 
bioesfera. 
- Naturaleza y paisaje: coste que conlleva reparar el daño ocasionado a la naturaleza por 
construir una carretera, una vía de ferrocarril, etc. 
- Efectos urbanos: coste (tiempo perdido) que supone para el usuario de la ciudad (de a 
pie o en bicicleta) desplazarse de un punto a otro en el que ahora se ha trazado una 
carretera, una vía de ferrocarril, etc. 
- Procesos aguas arriba y aguas abajo: se trata de costes medioambientales como la 
polución o el cambio climático de las industrias aguas arriba y aguas abajo asociadas a 
los transportes (precombustión, fabricación del material rodante y mantenimiento del 
mismo, etc.). 
- Cambio climático: se considera entre otros un coste de 135€ por tonelada de CO2 
emitida. Hace referencia al coste del calentamiento global. La base de datos que se 
utiliza es TRENDS (Eurostat) y se emplean dos escenarios (uno optimista y otro 
pesimista). 
- Costes por congestión: son aquellos que se producen por el uso ineficiente de la 
infraestructura. Según el estudio sólo se considera en aquellos modos en los que el 
propio usuario decide qué uso hace de la infraestructura (por tanto no existe ni para el 
ferrocarril ni para el avión).  
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El ferrocarril en el año 2000 en la UE genera tan sólo el 1,85% de los efectos externos del 
transporte, que se estiman en 650.000 millones de euros anuales (sin contar los costes de 
congestión). Es decir, un total de 12.000 millones de euros anuales entre el transporte 
ferroviario de pasajeros y el de mercancías [INFRAS/IWW, 2004]. 
 
El transporte por carretera, sin embargo, (automóvil, autobús, moto, camión ligero y camión 
pesado), y dejando de nuevo de lado los costes por congestión, supone para la Unión Europea 
un coste externo anual de 544.000 millones de euros (el coste asociado a la accidentalidad, a 
la contaminación atmosférica y al cambio climático son los que presentan una mayor 
incidencia. Véase figura 3.3), cifra que representa aproximadamente un 84% sobre el total.  
 
Obviamente esta cifra es muy grande al también existir un mayor número de usuarios de la 
carretera que de los otros modos (véanse figuras 4.1 y 4.2); Por ello se deben exponer las 
cifras relativas, €/pasajero-Km y €/ton-Km, que se ilustran en las figuras 3.6 y 3.7 y que de 
nuevo otorgan una clara ventaja (menor coste externo medio) al ferrocarril.  
 
 
 
Figura 3.3. Costes externos totales del año 2000 en la Unión Europea por modo de transporte y componente de 
coste. Unidades: Millones €/año [INFRAS/IWW, 2004]. 
 
 
Tanto de este último dato como de la figura anterior se observa la enorme disparidad que 
existe entre los costes externos asociados a cada uno de los diferentes modos de transporte. 
 
Y la diferencia es en realidad más abultada, pues a la figura 3.3 debe añadírsele los costes de 
congestión, que afectan principalmente  al transporte por carretera. Para este modo, en el caso 
del automóvil y a nivel europeo, la cifra de congestión es superior a los 1.000 millones de 
euros en el año 2000 (ver figura 3.4).  
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Figura 3.4. Coste de  congestión por países en la UE: pérdidas de eficiencia, ingresos por tarificación, y costes 
por retrasos en el transporte por carretera año 2000. Unidades: Millones €/año [INFRAS/IWW, 2004]. 
 
Si ahora, de la misma manera, se analiza el coste externo del transporte tanto de pasajeros 
como de mercancías (sin incluir el de congestión) a nivel español se obtienen unos resultados 
en la línea de los europeos, es decir, el coste externo del transporte por carretera sigue siendo 
mucho mayor que el del ferrocarril (ver figura 3.5). 
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Tabla 3.5. Costes externos (excluyendo el de congestión) en España por modo de transporte año 2000.  
Unidades: Millones €/año [INFRAS/IWW, 2004]. 
 
La misma afirmación anterior puede volverse a reiterar al verse desglosados, a nivel europeo, 
tanto el coste externo por cada 1000 pasajeros-Km (1000 pasajeros que han recorrido un 
kilómetro), término utilizado para el cálculo de pasajeros y distancia recorrida, como por cada 
1000 Toneladas-Km (1000 toneladas que han recorrido un kilómetro), término usado en el 
cálculo de mercancías y distancia transportada (ver figuras 3.6 y 3.7).  
 
Pág. 26                                                                  Memoria 
   
 
 
Figura 3.6. Costes externos medios del año 2000 en la Unión Europea por medios de transporte y componente de 
coste: Transporte de Viajeros. Unidades: Euros/Pasajeros-Km/1000 [INFRAS/IWW, 2004]. 
 
 
 
Figura 3.7. Costes externos medios del año 2000 en la Unión Europea por medios de transporte y componente de 
coste: Transporte de Mercancías. Unidades: Euros/Toneladas-Km/1000 [INFRAS/IWW, 2004]. 
 
 
Es de suma importancia por tanto, dadas las cifras que se arrojan del coste externo asociado al 
transporte por carretera, y más sabiendo que España en el año 2000 es el 5º país de la Unión 
Europea con mayor coste externo total asociado al transporte (que como ya se ha visto en el 
apartado 2.3, el hecho de no considerar el coste externo provoca un fallo en el mercado que 
implica que se utilice demasiado el bien, en este caso el vehículo) según el estudio del año 
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2000 realizado por la consultora Infras y la universidad de Karlsruhe (Zurich), saber otorgar al 
ferrocarril el papel primordial que en el transporte del futuro debe desarrollar.  
 
Una baza a su favor se da tras la publicación en el año 95 del libro verde titulado “Hacia una 
tarificación equitativa y eficaz del transporte” en la que la Comisión Europea tiene como 
objetivo acabar internalizando en la medida de lo posible el coste externo. Tras muchos años 
sin embargo de no haberse aplicado, parece ser que la UE piensa imponer dicha 
internalización de manera definitiva, con lo que el sector ferroviario se situaría en una 
posición más cómoda y favorable para poder optar a ser el transporte futuro de referencia.  
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4. El ferrocarril en Europa: movimiento hacia la liberalización. 
 
La Comisión Europea en el denominado tercer paquete ferroviario establece la obligatoriedad, 
a todos sus países miembros, de liberalizar antes de enero del 2012 el servicio de pasajeros. 
En este capítulo se presentan, a nivel europeo, tres apartados: 
 
El primero (apartado 4.1), muestra que el desarrollo del ferrocarril en comparación con 
el de otros medios de transporte en el periodo 1995-2004 es claramente inferior al del 
transporte por carretera, tanto en el servicio de pasajeros como en el de mercancías. 
 
El segundo presenta las tres directivas con las que la CE, pretende revitalizar el 
ferrocarril. Entre sus principales medidas están la separación contable de la 
administración de la infraestructura y la operación de la vía, la ya obligatoria apertura 
a la competencia en el servicio de mercancías y la futura liberalización del servicio de 
pasajeros. 
 
El último punto expone el grado de apertura a la competencia que muestra actualmente 
cada uno de los estados miembros de la UE según. Este dato permite conocer qué 
países europeos actualmente deben introducir  más cambios ante la inminente 
liberalización del servicio de pasajeros en el año 2012.  
 
 
4.1. Situación del ferrocarril en la UE respecto a otros modos de 
transporte. 
 
El uso del ferrocarril en las últimas décadas dista muchísimo del de transporte por carretera,  
como se observa en la figura 4.1 (de doble escala),  tanto en el servicio de pasajeros como en 
el de mercancías respectivamente.  
 
El transporte por carretera (sólo coches, sin incluir bus ni autocar) en la UE en el período 
1995-2004 ha pasado de aproximadamente de 3.750 billones de pasajeros-Km. a 4.500 
billones de pasajeros-Km. El transporte por ferrocarril sin embargo, partiendo de una cifra en 
1995 de 18,75 veces menor, pasa de 200 billones de pasajeros-Km a 300 pasajeros-Km (cifra 
15 veces menor que la respectiva del transporte por carretera utilizando coche en el año 
2004).  
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 Figura 4.1. Desarrollo de los diferentes modos en la UE en el transporte de pasajeros 1995-2004. Escala 
izquierda para el transporte por carretera; escala derecha para el resto (Unidades: billones pasajeros-Km.)  
[Comisión Europea, 2007]. 
 
 
 
Lo mismo sucede con los Km. que se han construido a lo largo de las últimas décadas: 
mientras el número de Km. de autopistas en la UE no ha hecho más que aumentar, el de líneas 
férreas ha ido incluso en decrecimiento, como se observa en la figura 4.2. 
 
 
 
 
Figura 4.2. Kilómetros de autopistas y de líneas férreas en la UE (1980=100). Unidades: % relativo al año 1980. 
[Comisión Europea, 2003]. 
 
 
Para tratar de fomentar el uso del ferrocarril, la Comisión Europea adopta como eje central y 
básico de su reforma la liberalización ferroviaria. Mediante la publicación de diversas 
La liberalización del sector ferroviario español: oportunidades y limitaciones Pág. 31 
 
 
directivas, como se analiza en el apartado que se expone a continuación, impone la misma a 
todos sus estados miembros.  
 
 
4.2. Directivas ferroviarias europeas. 
 
Como se ha citado anteriormente, la Comisión Europea en lo que se refiere al transporte 
ferroviario ha ido desarrollando una serie de medidas de obligado cumplimiento desde el 
principio de la década de los noventa. 
 
Básicamente existen 4 etapas:  
 
- La primera, la directiva 91/440/CEE, que da el primer paso hacia la liberalización, 
obliga a los estados miembros a la separación contable de las cuentas de pérdidas y 
ganancias de la gestión de infraestructura y explotación de los servicios. No se obliga 
sin embargo a la separación empresarial, como sucede en el caso español, y que se 
explica en el capítulo 5.  
 
- El segundo paso se produce con la progresiva publicación desde principios de esta 
década de lo que se conoce como los 3 paquetes ferroviarios, que acogen las directivas 
[Comisión Europea, 2008]: 
 
▪ Primer paquete ferroviario: 2001/12/CE, 2001/13/CE, 2001/14/CE, 2001/16/CE. 
▪ Segundo paquete ferroviario: 2004/49/CE, 2004/50/CE y 2004/51/CE. 
▪ Tercer paquete ferroviario: en estado de propuesta.  
 
Y en las que como principal asunto se: 
 
- Abre a la competencia los servicios internacionales del transporte de mercancías por 
ferrocarril (1 de enero de 2006 los servicios internacionales y 1 de enero de 2007, los 
de carácter nacional).  
- Establece un marco específico y transparente para la adjudicación de la capacidad de 
infraestructura y su tarificación.  
- Requiere la creación de un organismo de control en cada Estado miembro. 
- Trata la formación de los maquinistas, los derechos de los pasajeros, la apertura del 
mercado para el transporte de pasajeros y la calidad de los servicios. 
- Abre el mercado al transporte internacional de viajeros en el año 2010 y el interior, en 
el 2012. 
 
Por tanto para lograr revitalizar el ferrocarril y visionarlo como un único ente integrado en la 
Unión Europea, indistintamente del modelo que se adopte, se debe unificar el actual amplio 
abanico de controles, comandos, sistemas de señalización así como de diferentes tipos de 
alimentación eléctrica presentes en cada uno de los distintos estados miembros, cosa que 
dificulta una rápida integración ferroviaria a nivel europeo (ver figuras 4.4 y  4.5).  
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Figura 4.4. Controles, comandos y sistemas de señalización utilizados en los diferentes ferrocarriles europeos 
[Comisión Europea, 2002]. 
 
 
 
 
Figura 4.5. Diferentes tipos de alimentación eléctrica utilizados en los ferrocarriles europeos  
[Comisión Europea, 2002]. 
 
 
4.3. Grado de apertura a la competitividad ferroviaria para el servicio 
de pasajeros en los diferentes estados miembros.  
 
Según la publicación de IBM que mide el grado de apertura ferroviaria de los diferentes 
estados miembros en el año 2007, el Rail Liberalisation Index 2007, tanto para el servicio de 
pasajeros como para mercancías, desde el punto de vista de dificultades legales y barreras 
prácticas para una empresa ferroviaria que desee entrar (realizado a través de 230 preguntas 
diversas formuladas a través de diversos cuestionarios a los agentes implicados y en los que al 
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final se asigna una puntuación entre 0 y 1.000 puntos) se obtienen tres clasificaciones (véase 
figura 4.6). 
 
Los países que se sitúan en una posición avanzada (entre 800 y 1.000 puntos) son el Reino 
Unido, Alemania, Holanda y Suecia. 
 
El resto de países europeos, a excepción de Irlanda, Grecia y Francia, que son los que 
presentan una posición más retrasada, obtienen una puntuación intermedia (entre 600 y 799 
puntos). 
 
 
 
 
 
  Figura 4.6. Grado de apertura a la competencia en los diferentes estados miembros de la UE  
                             [IBM, 2007]. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Avanzado (800-1.000) 
Medio (600-799) 
Bajo (300-599) 
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5. El ferrocarril en España. 
 
Este punto, se lleva a cabo para poder definir, tras el análisis que se realiza en el capítulo 6 
(liberalización del ferrocarril británico), las oportunidades y limitaciones del modelo 
ferroviario español. 
 
El capítulo se reparte en tres apartados. Dos básicamente presentan la realidad ferroviaria 
española antes y después del 2005, año en el que oficialmente se producen los cambios para 
acoger en el 2012 a la liberalización del servicio de pasajeros: desaparece RENFE y se crea 
tanto Renfe-Operadora, como Adif como el Comité de Regulación Ferroviaria. El tercer punto 
expone los rasgos de la reforma así como los argumentos del Ministerio de Fomento ante tal 
reforma. 
 
 
5.1. Situación ferroviaria española anterior al año 2005. 
 
El único cambio en la década anterior a 2005 se produce cuando en 1997 se crea el Ente 
Público Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (GIF), organismo adscrito al Ministerio de 
Fomento. En el Real Decreto 613/1997, de 25 de abril de 1997, por el que se aprueba el 
estatuto del ente público gestor de infraestructuras ferroviarias, se establece que su función es 
la de construir, mantener y explotar aquellas líneas que le asigne el Estado.  
 
El GIF, por tanto, podría haber supuesto la separación de las operaciones de mantenimiento y 
operación en el caso de que el Estado así lo hubiese indicado (así como el cobro de cánones a 
Renfe),  pero en la práctica el Ministerio de Fomento tan sólo le asigna la construcción, 
mantenimiento y explotación del segundo trazado del AVE entre Madrid y Barcelona. 
 
Por tanto, a potestad del Estado no se encarga del mantenimiento del resto de líneas férreas y 
tan sólo cobra cánones a los trenes de alta velocidad que empiezan a circular por tal trazado a 
partir de 2003. Este hecho, el de fijar unos cánones, aunque tan sólo sea a un trazado, ya es un 
indicio de la preparación hacia la liberalización. 
 
 
5.1.1. Análisis cuantitativo de la situación previa a la liberalización. 
  
A continuación y para mostrar cuantitativamente la evolución de la situación anterior al año 
considerado de reforma, el 2005, se presenta la evolución de las variables cuantitativas: 
reparto modal, consumo energético, inversiones, explotación del servicio y parque motor. Con 
ellas se verá cómo a lo largo de los años el ferrocarril sigue requiriendo de subvenciones 
además de ir cediendo aún más terreno al transporte por carreteras. Con esto se ilustra la 
necesidad de que en el sector ferroviario se produzcan cambios que lo traten de revitalizar. 
 
 
En la primera, el reparto modal, en el periodo 1985-2002 deja cada vez un margen menor al 
transporte por ferrocarril (véase figura 5.1 y 5.2). Tan sólo el 5% del total de pasajeros-Km. 
del año 2002 provinieron del ferrocarril, mientras que la carretera supuso el 90%.  
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Figura 5.1. Reparto modal del transporte interior en España (pasajeros-Km). Período 1985-2002.  
Unidades: % [Ministerio de Fomento, 2002]. 
 
 
 
 
Figura 5.2. Transporte de viajeros en España 1995-2005 por modo de transporte (Unidades: miles de millones 
pasajeros-Km.) [MMA, 2006]. 
 
 
Consecuentemente, el transporte por carretera es el que más energía total consume en España 
y su tendencia es creciente (ver figura 5.3). Conociendo la proporción anterior de pasajeros – 
Km (90% carretera-5% ferrocarril) se  observa que la carretera tiene un consumo en el año 
2002 aproximado de 1.200.000 TJ. Por tanto, manteniendo la proporción anterior, el 
ferrocarril debería haber consumido unos 67.000 TJ, mientras que en realidad la cifra se sitúa 
en torno a 20.000TJ. Esto que demuestra que el consumo pasajero-Km. del transporte 
ferroviario es menor que el consumo pasajero-Km. del transporte por carretera. 
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Figura 5.3. Energía consumida en España por los diferentes modos de transporte (Unidades: TJ)  
[Ministerio de Fomento, 2002]. 
 
En cuanto a la variable inversiones, Renfe, a pesar de ir aumentando la cantidad de las 
mismas, como demuestra la tabla 5.4, necesita de grandes subvenciones (ver tabla 5.5). Su 
deuda acumulada a finales del año 2004 es de 5.459 millones de euros. Sin embargo, si se 
compara con las inversiones que se han realizado en la carretera, el ferrocarril, exceptuando a 
partir del año 2002, desde 1980 siempre se ha situado por debajo (Véase fig. 5.6). 
 
Año 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 
Total inversiones 149,2 181,0 145,7 219,3 263,5 276,6 457,6 454,4 
 
Tabla 5.4. Evolución de los gastos de explotación e inversiones en el mantenimiento de la infraestructura 
ferroviaria (RENFE). Unidades: Millones de euros [CEDEX, 2004]. 
 
Año 2001 2002 2003 2004 
Subvenciones  1.238.512  1.269.785  1.221.359  1.334.053 
 
Tabla 5.5. Subvenciones a RENFE período 2001 – 2004. Unidades: miles de euros [RENFE, 2005]. 
 
 
 
Figura 5.6. Evolución de la inversión en infraestructuras de transporte respecto al PIB, 1980-2002, por modo de 
transporte. Unidades: % sobre PIB [CEDEX, 2004]. 
Pág. 38                                                                  Memoria 
   
 
En cuanto a las características relacionadas con la explotación ferroviaria se obtiene 
principalmente que la longitud de sus líneas así como el número de trabajadores no hace más 
que decrecer en el período 1985-2002, y en este último (2002) se transportan 8 millones 
menos de toneladas que en 1985, lo que demuestra su tendencia negativa (Ver tabla 5.7). 
 
Concepto/Año 1985 1990 1995 2000 2001 2002 
Longitud de las líneas (Km.)  14.804 14.539 14.291 14.245 14.267 14.253 
Personal empleado 72.931 55.551 44.277 39.097 38.306 37.338 
Viajeros (millones) 288 386 477 574 609 637 
Viajeros-Km. (millones) 17.066 16.736 16.582 20.150 20.827 21.206 
Toneladas (millones) 39 34 30 30 30 31 
Toneladas-Km. (millones) 12.075 11.613 10.419 12.167 12.323 12.248 
 
Tabla 5.7. Evolución de las características de explotación de las redes ferroviarias.  
Unidades explicitadas en cada fila [CEDEX, 2004]. 
 
 
Por último, el número de locomotoras (tracción y vagones de carga/pasajeros físicamente  
separados) así como el total de vagones también se ve fuertemente reducido con el paso de los 
años, mientras que el de automotores (tracción y carga/pasaje en la misma unidad) aumenta en 
una pequeña proporción (ver tabla 5.8). 
 
Año 1985 2002 
Concepto Número Potencia (KWx1000) Número 
Potencia 
(KWx1000) 
Locomotoras 1.385 2.637 860 2.128 
Automotores 723 650 804 1.546 
Total Vagones 42.032 1.450 23.189 1.042 
 
Tabla 5.8 Parque de material motor y remolcado 1985-2002. Unidades potencia: KWx1000 [RENFE, 2003]. 
 
 
5.2. Argumentos políticos y rasgos básicos de la reforma ferroviaria. 
 
Los rasgos básicos de la reforma del modelo ferroviario español son [Ministerio de Fomento, 
2003]: 
 
▪ Se crea una red de altas prestaciones (apta para alta velocidad) destinada al transporte de 
viajeros, optimizando el uso de la red convencional para el transporte de mercancías. 
 
▪ Se abre gradualmente el mercado, regulando la apertura a la competencia del transporte de 
mercancías de acuerdo con las Directivas europeas. 
 
▪ Se establecen los nuevos cánones por el uso de las infraestructuras ferroviarias. 
 
▪ Se crea el Comité de Regulación Ferroviaria (CRF), que debe velar por el buen 
funcionamiento de un mercado transparente y no discriminatorio. 
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▪ Se obliga a las empresas ferroviarias a disponer de la correspondiente licencia para poder 
solicitar acceso a la infraestructura, así como del correspondiente certificado de seguridad 
antes de empezar a operar. 
 
▪ Se otorga en régimen de concesión, mediante licitación pública, las autorizaciones para 
prestar servicios de transporte ferroviario que sean declarados de interés público. Este 
supuesto se producirá cuando determinadas líneas que no sean rentables deban mantenerse 
abiertas por razones sociales, en cuyo caso las Administraciones interesadas deberán 
colaborar financieramente en su sostenimiento [ICEX, 2006]. 
 
Además de la ley del sector Ferroviario, el 15 de Noviembre de 2005, el Ministerio de 
Fomento elabora el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT), en el que se 
definen las estrategias a seguir hasta el año 2020 en el sector ferroviario. 
 
 
Mientras, las razones otorgadas por el Ministerio de Fomento en el año 2004  ante la reforma 
estructural del sistema ferroviario español son, textualmente [IETCAT, 2003]: 
 
▪ Para adaptar la normativa española del transporte ferroviario a las Directivas Comunitarias. 
 
▪ Para “mejorar la eficiencia” económica del sistema ferroviario, dando entrada en el mismo a 
la iniciativa privada. 
 
▪ Para “mejorar la competitividad” y la participación del ferrocarril en el transporte de 
personas y de mercancías, reduciendo la siniestralidad, el consumo energético y los efectos 
ambientales que produce el sistema de transportes en su conjunto. 
 
▪ Para “asegurar la salud financiera” de los agentes que actúan en el sistema ferroviario. 
 
▪ “Para que la política del transporte contribuya a la convergencia real y al pleno empleo.” 
 
 
5.3. Situación ferroviaria española posterior al año 2005. 
 
Este apartado muestra tanto la nueva estructura ferroviaria que se adopta en España desde el 1 
de enero del 2005, como la función y características de sus principales agentes 
(Administrador de infraestructuras, Comité de Regulación Ferroviaria y operador de 
infraestructuras público). 
 
5.3.1. Estructura del modelo. 
 
La figura 5.9 muestra la estructura del nuevo modelo ferroviario español.  
 
Como se observa el modelo ferroviario gira entorno de cuatro agentes:  
 
- El Ministerio de Fomento, quien define la política, legisla y planifica,  
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- El Comité de Regulación Ferroviaria, CRF que supervisa y soluciona posibles 
conflictos,  
- Adif, el administrador de infraestructuras  
- Las empresas operadoras (hasta la fecha de hoy puesto que aún no se ha abierto la 
competencia en el servicio de pasajeros la única operadora es RENFE-Operadora). 
 
 
Figura 5.9. Composición del modelo ferroviario español [Elaboración propia]. 
 
 
5.3.2. CRF y ADIF. 
 
Las  funciones del CRF (Comité de Regulación Ferroviaria) son [Ministerio de Fomento, 
2007]: 
 
- Salvaguardar la pluralidad de la oferta ferroviaria. 
- Garantizar la igualdad de todos los operadores en las condiciones de acceso al 
mercado. 
- Cuidar de que los cánones se ajusten a la normativa y no sean discriminatorios. 
- Resolver los conflictos entre el ADIF y las empresas ferroviarias, en relación con: 
 
- Otorgamiento y uso del certificado de seguridad.  
- Aplicación de los criterios de la declaración sobre la red.  
- Procedimientos de adjudicación de capacidad.  
- Cuantía, estructura y aplicación de tarifas a los operadores. 
 
Ministerio de Fomento 
CRF  
ADIF Empresas Operadoras 
Proveedores 
Adjudica la capacidad 
Supervisa y soluciona 
posibles conflictos 
Encomienda de  construcción / 
administración 
Otorga licencias 
Define la política ferroviaria, legisla y planifica 
Suministran servicios y materiales 
Operación del servicio 
Administra la 
infraestructura 
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- Resolver conflictos entre empresas ferroviarias sobre actuaciones que persigan un 
trato  discriminatorio en el acceso a las infraestructuras o a los servicios. 
- Interpretar cláusulas de las licencias y de las autorizaciones para la prestación de los 
servicios de interés público, informando además en los procesos de licitación. 
- Informar y asesorar al Ministro de Fomento y a las autoridades regionales sobre 
materias ferroviarias, especialmente en las que puedan afectar al desarrollo de un  
mercado ferroviario competitivo. 
 
 
Mientras, las funciones del ADIF (Administrador de Infraestructuras) [Adif, 2007]:  
 
- Construcción y renovación. 
- Gestión del mantenimiento. 
- Gestión de la circulación y los sistemas de seguridad y control. 
- Gestión de los bienes y servicios encomendados por el Ministerio de Fomento 
- Adjudicación de capacidad 
- Fijación y cobro de cánones y tarifas 
- Emisión de certificados de seguridad 
- Informar respecto del otorgamiento de licencias 
 
 
Como principal cambio en cuanto al administrador de infraestructuras se tiene que GIF, ya 
citado en el apartado 5.1, pasa a incluirse en ADIF, entidad pública empresarial surgida tras la 
entrada en vigor, el día 1 de enero de 2005, de la Ley del Sector Ferroviario. Asimismo, el 
ministerio de Fomento presenta el nuevo importe de los cánones que las operadoras deben 
pagar a Adif (Anexo B). 
 
Igual que RENFE-Operadora, Adif también establece un contrato con el Estado: el Plan 
Estratégico de ADIF 2006-2010. La inversión que se acuerda en el mismo corresponde a la 
mayor jamás realizada en infraestructuras ferroviarias hasta ahora en España, que como se 
puede observar en la tabla 5.10 asciende a aproximadamente 23.400 millones de €, de los que  
el 80% cubren los costes relativos a la construcción de futuras líneas de alta velocidad (ancho 
internacional). 
 
 
Tipo de inversión Cantidad (millones de €) 
Construcción de futuras líneas de altas prestaciones 18.797 
Estaciones y terminales de mercancías, red de fibra óptica y otros activos 1.786 
Mejoras de la red convencional de titularidad estatal 2.800 
  
Tabla 5.10. Tipo de inversión y cantidad invertida por ADIF en el periodo 2006-2010 [ADIF, 2007]. 
 
 
Como se ha visto en la figura anterior, que cabe recordar tan sólo comprende las inversiones 
por parte de Adif hasta el año 2010, destaca la gran inversión en líneas de altas prestaciones 
Actualmente, y según Adif, ya existen más de 1.300 Km. de vía de altas. En el año 2010, debe 
haber 2.200 Km., y según lo que se ha establecido en el Plan Estratégico de Infraestructuras 
Española, que comprende hasta el año 2020-2025 se debe aumentar este tipo de trazado hasta 
superarse los 10.000 Km. de vía (véanse en la figura 5.11 las líneas marcadas en rojo). 
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Figura 5.11. Proyección mapa ferroviario español en 2020 [CEDEX, 2004]. 
 
 
El total de las actuaciones de este plan hasta el 2025, asciende a casi 109.000 millones de 
euros, de los que las líneas de altas prestaciones reciben por encima de los 83.000 millones de 
euros, hasta el final del período [ICEX, 2006]. 
 
Como se ha visto la principal inversión de esta nueva reforma en cuanto a infraestructura se 
refiere, es la creación de una nueva red férrea de altas prestaciones (adaptadas a la alta 
velocidad y de ancho internacional). 
 
Si se tiene en cuenta la apuesta por la construcción de líneas de altas prestaciones, el nuevo 
mapa ferroviario español queda comprendido por la red de ancho ibérico actual (ver tabla 
5.12), la red de ancho métrico (ver tabla 5.13) más las nuevas líneas de ancho internacional 
UIC que en 2020 presentarán la configuración que se acaba de comentar. 
 
 
Red Red titularidad del Estado  (ancho ibérico) 
Red 
titularidad 
ADIF (ancho 
UIC) 
TOTAL 
Características Vía única Vía doble Total Vía doble Vía única Vía doble Total 
Electrificadas 3.611 2.903 6.514 1.150 3.611 4.053 7.664 
No electrificadas 5.236 30 5.266 -- 5.236 30 5.266 
TOTAL 8.847 2.993 11.780 1.150 8.847 4.083 12.930 
 
Tabla 5.12. Características del trazado de la red férrea española administrada por ADIF. Unidades: Km.  
[Ministerio de Fomento, 2007]. 
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Red Ferroviaria de ancho métrico – FEVE: 
 
Características Vía única (Km.) Vía doble (Km.) TOTAL (Km.) 
Electrificación 242 150 392 
Sin Electrificar 877 0 877 
TOTAL 1.119 150 1.269 
 
Tabla 5.13. Red Ferroviaria de ancho métrico. Unidades: Km. [Ministerio de Fomento, 2007]. 
 
El hecho de apostar tan fuerte por las altas prestaciones sorprende sobre todo por la enorme 
inversión que se realiza en un período relativamente corto de tiempo comparado con la 
magnitud de la obra, más que por ser una apuesta de futuro en la que España finalmente 
abarca su hasta ahora principal peculiaridad, el ancho español. 
 
Además, si como se prevé este tipo de línea se utiliza fundamentalmente para la alta 
velocidad, aún resulta más sorprendente la magnitud de la inversión si se tiene en cuenta el 
número de usuarios que se puede captar. 
 
 
5.3.3. Renfe Operadora. 
 
El 1 de enero de 2005 desaparece Renfe, ente público, y se crea una nueva empresa, Renfe-
Operadora, también de carácter público. Por tal de asegurar cierta viabilidad económica el 
Estado asume tres cuartas partes de su deuda histórica para poder competir en un mercado 
liberalizado, con lo que la nueva entidad comienza su andadura con una deuda de 1.379 
millones de euros, correspondientes a inversiones en material rodante y que por tanto pasan a 
disposición de la misma. 
 
Asimismo, se crea una nueva estructura de coordinación bajo tres direcciones generales:  
 
- Servicios de Alta Velocidad y Larga Distancia. 
- Servicios de Cercanías y Media Distancia. 
- Servicios de Logística y Mercancías. 
 
Esencialmente, Renfe-Operadora firma un contrato programa con el Estado, que  establece los 
objetivos, obligaciones y compromisos mutuos entre la Administración General del Estado y 
Renfe-Operadora hasta 2010, que se analiza en el apartado 7.4. Las nuevas adquisiciones de 
material rodante así como el parque ferroviario español se muestran en el Anexo A, lo que 
permite conocer en profundidad las características en cuanto a antigüedad, potencia, número 
de unidades, velocidad máxima o tipo de vía sobre el que circulan. 
 
Además en el contrato también se especifica el personal medio de cada uno de estos años 
(véase tabla 5.14), que como se observa tiene una tendencia decreciente a lo largo de los años. 
Sin embargo, Jaime A. Tonda*, responsable de Información y Prensa de Sindicato Ferroviario 
nos sitúa la cifra de Octubre de 2007  en 14.211 trabajadores, cifra por debajo de la plantilla 
incluso prevista para el 2010. 
 
*Entrevista realizada a Jaime A. Tonda Bujía, responsable de Información y Prensa de S.F. 
(Sindicato Ferroviario) el día 8 de octubre de 2007. 
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Año Plantilla 
2005 15.320 
2006 14.888 
2007 14.767 
2008 14.635 
2009 14.476 
2010 14.317 
Tabla 5.14. Plantilla de trabajadores de Renfe Operadora 2005-2010. Unidades: número de trabajadores 
[RENFE, 2007]. 
 
Finalmente, a cierre de 2007 Renfe-Operadora soporta una deuda de 3.192 millones de euros. 
Este importe más que duplica a la cifra de los 1.400 millones de euros con que se queda en 
2005 después de que el Gobierno sanease su deuda histórica [Europapress, 2007].  
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6. Ferrocarril británico: primer país europeo en liberalizar el 
servicio ferroviario. 
 
El estudio del modelo británico resulta adecuado para poder analizar y comparar con el 
modelo español, así como para conocer aquellas medidas en las que no se puede errar y las 
que se han de adoptar, puesto que allí es donde  desde 1993, se ha implantado un modelo en el 
que la liberalización ferroviaria del servicio de pasajeros es ya una realidad. 
 
El capítulo se reparte en cuatro apartados: 
 
- El primero presenta cómo se introduce la liberalización ferroviaria que finaliza el 31 
de marzo de 1997. 
 
- El segundo muestra el modelo ferroviario británico desde 1997 hasta el 2002.  
 
- El tercer punto, expone los rasgos diferenciados del sistema ferroviario británico en 
cuanto al modelo probabilístico de reparto de ingresos, ORCATS, así como la 
cuestionada duración de los contratos de franquicia que se otorgaron a las empresas 
operadoras. 
 
- En el último punto, se expone las características del nuevo administrador de 
infraestructuras ferroviario británico, Network Rail, que substituye a Railtrack 
(administrador de infraestructuras  del sistema ferroviario de UK entre 1996 y 2002, 
de carácter privado) desde octubre de 2002. 
 
 
6.1. La introducción de la liberalización ferroviaria en el Reino Unido. 
 
El  gobierno británico el 1 de enero de 1948 adquiere todo el sistema ferroviario con el fin de 
crear la entidad pública British Railways (BR), cuyo territorio se divide inicialmente en 6 
grandes regiones fuertemente centralizadas. En 1965, la entidad pasa a denominarse British 
Rail y durante la década de los 80, tras una nueva configuración del mapa ferroviario en 5 
nuevas regiones, los servicios de pasajeros y de mercancías se diversifican y especializan. 
 
Es el gobierno conservador de John Major mediante la Railways Act de 1993 quien inicia el 
proceso de privatización del ferrocarril británico. En primer lugar se crea una la compañía 
pública Railtrack, el 1 de Abril de 1994, que sustituye a BR en [Ramos, 2004]: 
 
- La propiedad y gestión de las vías.  
- Infraestructuras asociadas a éstas (estaciones, terminales de mercancías, depósitos, 
subestaciones eléctricas, catenaria y terrenos). 
- Gestión de la regulación y el tráfico, la confección del horario y la asignación de 
surcos. 
- Cobro del canon por el uso de la infraestructura. 
- Publicación del horario nacional.  
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Durante ese mismo año, 2004, los servicios de BR se dividen en 25 agrupaciones, operados 
cada uno de ellos por una compañía ferroviaria filial de los BR. Los criterios para dividir la 
red textualmente son [Ramos, 2004]: 
 
- Las agrupaciones han de reflejar identidades regionales y comerciales. 
- Han de asegurar un uso eficiente del material rodante y de los activos. 
- Han de evitar que resten servicios residuales difícilmente operables. 
- Han de propiciar la competencia. 
 
El 4 de febrero de 1996 empiezan a operar las dos primeras compañías privadas de pasajeros 
en el Reino Unido. Se trata de South West Trains y Great Western Trains. El 28 de abril de 
1996 lo hacen  Gatwick Express, Midland Mainline Great North Eastern Railway. El 20 de 
mayo de 1996 se privatiza Railtrack, que queda a cargo de la infraestructura ferroviaria 
británica, con accionistas y cotización en Bolsa. El 26 de mayo de 1996 entran Connex South 
Central y LTS Rail y así sucesivamente [Wikipedia, 2008]. 
 
Este proceso de liberalización culmina el 31 de marzo de 1997, cuando BR vende el último 
servicio que opera a la compañía Scotrail (National Express Group),  momento preciso en el 
que quedan  establecidas definitivamente las 25 compañías operadoras (TOC’s). 
 
 
Las tres principales beneficios potenciales que aporta la liberalización ferroviaria británica, 
según el ministro de Transportes británico John MacGregor y el Gobierno Conservador al 
inicio del proceso privatizador, textualmente son [Casson, 2004]: 
 
- Introducción de la competencia, que reduce costes y mejora la calidad del servicio. 
Las operadoras privadas tienen un fuerte incentivo para eliminar costes y así aumentar 
sus beneficios. Del mismo modo, los servicios ofertados mejoran en cuanto a su 
rapidez pues toda compañía quiere posicionarse de forma ventajosa respecto a sus 
inmediatas competidoras. 
  
- Aumento de la conciencia sobre el coste. Ahora cada nueva inversión es 
cuidadosamente analizada con el fin de asegurar futuros beneficios. Así mismo, cada 
aumento o reducción del precio del billete, conlleva asociado un estudio previo sobre 
su impacto sobre la demanda de mercado. 
 
- La privatización atrae grandes inversiones de capital privado, que permiten a las 
operadoras poder ser más competitivas y atractivas en sus servicios, con el fin de 
captar nuevos pasajeros. 
 
 
6.2. El modelo ferroviario británico entre 1997 y 2002. 
 
El modelo ferroviario que se adopta el 1 de abril de 1997 se presenta en la figura 6.1. Las 
funciones de sus principales agentes son: 
 
- ORR (Office of Rail Regulator): Es sencillamente el CRF (Comité de Regulación 
Ferroviaria) del caso británico. Cabe recordar que el administrador de infraestructuras, 
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al tratarse de un monopolio, debe estar regulado, como ya se ha visto en el apartado 
2.2. Es un órgano público y su función es  controlar al Administrador de 
Infraestructuras.  
 
- Dft (Department for Transport): su función es la misma que la del ORR y también 
pertenece al Gobierno británico, pero la diferencia está en éste ahora regula a las 
operadoras y no al administrador. 
 
- Railtrack: es el Adif (administrador de infraestructuras) británico, pero en este caso de 
tipo privado. 
 
- TOC’s (Train Operating Companies): se trata del nombre que reciben las 25 
compañías operadoras, tanto del servicio de pasajeros como de mercancías. 
 
- ROSCOS (Rolling Stock Companies): es una de las grandes diferencias entre el 
modelo español y el británico. Se trata en definitiva, de compañías de alquiler de 
material rodante.  
 
Sin embargo la existencia de ROSCOS en el sistema ferroviario británico permite que 
sean éstas las que de nuevo vuelvan a adquirir el material rodante para otorgárselo a 
una nueva compañía ferroviaria que demande las mismas características del material 
rodante en el caso de que la anterior que prestase los servicios en una zona 
determinada no haya renovado el contrato [Affuso y Newbery, 2002]. 
 
 
 
 
Figura 6.1. Composición del modelo ferroviario británico [Elaboración propia]. 
 
 
ORR 
(Gobierno británico) 
Railtrack TOC’S 
Proveedores / ROSCOS 
Adjudica la capacidad 
Supervisan y solucionan 
posibles conflictos Dft 
 (Gobierno británico) 
Administra la infraestructura Operan los servicios 
Suministra material y servicios / Alquila material rodante 
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6.3. La peculiaridad de ORCATS y la controversia en la duración de 
las franquicias.  
 
Además de la estructura del sistema británico se deben asimismo considerar sus 
peculiaridades, como son las características de la duración de los contratos de franquicia y 
ORCATS. 
 
ORCATS es un programa informático que asigna los ingresos obtenidos por la venta de 
billetes en rutas compartidas a las distintas operadoras mediante un modelo probabilístico de 
transporte de pasajeros en el que estos llegan aleatoriamente a las estaciones y viajan 
utilizando el tren que antes les permita llegar a su punto de destino. Éste normalmente es el 
siguiente tren en llegar, a menos que en breve venga un tren “EXPRESS” o uno que siga una 
ruta más corta [Casson, 2004]. 
 
ORCATS ya funcionaba en la época de los BR,  pero éstos eran de carácter público, lo que las 
ventajas  e  inconvenientes que ahora se presentan con este sistema, son tomados mucho más 
en cuenta por las nuevas operadoras ferroviarias privadas, como se expondrá en el apartado 
7.1.1. 
 
Al hablar de las franquicias, a pesar de que el Departamento de Transporte insiste en que la 
duración de las mismas debe ser superior a los 15 años para que se produzca una adecuada 
inversión en material rodante, la tesorería británica otorga licencias de corta duración con el 
objetivo de activar el esfuerzo, la lucha y competitividad de este mercado. 
 
Sin embargo, el afán de las franquicias por maximizar los beneficios en el menor plazo 
posible junto a su corta duración desalienta a muchas compañías a invertir en nuevo material 
ferroviario, como queda reflejado en sus compromisos, lo que conlleva a un envejecimiento 
del mismo (véanse tablas 6.2 y 6.3). 
 
 
 
Número de franquicias Duración (años) 
1 5 
17 7-7,5 
2 10 
5 15 
 
Tabla 6.2. Periodo de franquicia [Jupe y Crompton, 2006]. 
 
 
 
Número de franquicias Compromiso respecto material rodante 
8 Ninguno 
7 Reformar material rodante existente 
5 Reformar e invertir en nuevo material rodante 
5 Invertir en nuevo material rodante 
 
Tabla 6.3. Franquicias y sus compromisos de inversión en material rodante [Jupe y Crompton, 2006]. 
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6.4. Presente ferroviario británico: Network Rail.  
 
Network Rail sustituye desde octubre de 2002 a Railtrack tras una sentencia del Alto Tribunal 
británico que obliga a liberar a Railtrack del control directo de la administración. Network 
Rail es la nueva propietaria de la red nacional de ferrocarriles. Se trata de una compañía 
limitada por garantía.  
 
Dispone de 120 “miembros” (tanto de empresas operadoras, público en general previamente 
seleccionado así como personal del Dft) que se seleccionan para representar a la comunidad y 
cuyo papel principal es elegir a los directores, en lugar de “accionistas” y su reglamento 
prohíbe el pago de dividendos [Network Rail, 2008]. 
 
Network Rail operó a cambio de que el Gobierno británico liquidara las deudas de la antigua 
Railtrack (6,6£ billones). La compra de Railtrack y el pago de la deuda se financiaron con una 
inyección de dinero público de 9£ billones [CER, 2006]. 
 
La nueva estructura del sector ferroviario británico es básicamente la misma que se ha 
presentado en el apartado 6.2 con la salvedad de que ahora es Network Rail y no Railtrack su 
administrador de infraestructuras.  
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7. Evaluación de los sistemas ferroviarios del Reino Unido y 
España. 
 
En este capítulo se trata de averiguar si existe antes y después de la liberalización ferroviaria 
británico una variación de las variables calidad del servicio (apartado 7.1), precio del servicio 
(apartado 7.2) y coste del servicio (apartado 7.3). 
 
Cabe comentar la dificultad en el análisis ante la existencia de múltiples factores que cambian 
al mismo tiempo (problema del “Ceteris Paribus”).  Asimismo, y manteniendo relación con el 
término anterior, tampoco se dispone de un “Counterfactual”, es decir de una comparación 
del caso en estudio, del caso real, con el caso en el que todas las variables se hubieran 
mantenido constantes,  en la que la variable sometida a estudio tampoco hubiera cambiado. 
 
Y es más, en el modelo ferroviario británico, en el momento de la liberalización, realmente 
ocurren tres grandes cambios: 
 
- Desintegración vertical (Cuando se crea Railtrack, el 1 de abril de 1994). 
- Privatización del administrador de infraestructuras (20 de mayo de 1996). 
- Liberalización (propiamente la “entrada a la competencia”). Proceso que se inicia el 4 
de febrero de 1996 y se completa el 31 de marzo de 1997. 
 
 
No obstante, gracias a que en el caso español, que en 2005 se desintegra verticalmente (y lo 
demás se puede considerar que se mantiene constante porque la operación del servicio de 
pasajeros recae sobre una única compañía) sin conllevar cambio importante alguno sobre las 
variables anteriormente citadas (apartado 7.4), se descarta como relevante el concepto 
Desintegración Vertical de los tres grandes cambios anteriormente citados para el ferrocarril 
británico. Esta suposición argumentada conlleva a una cierta simplificación, que ha de poder  
conocer si los cambios producidos en el Reino Unido son fruto de la liberalización. 
 
A continuación, en el apartado 7.5.1 se presenta un resumen de aquellas variables que para el 
caso británico se han visto modificadas antes y después del año 1997 ya sea debido a la 
privatización del administrador de infraestructuras o  a la liberalización o  a otra causa   
(problemática del “Ceteris Paribus” e imposibilidad de realizar un “Counterfactual”). 
 
Por último, en el apartado 7.5.2 se expone el mismo resumen, ahora para el caso español (de 
lo aprendido y  expuesto en el punto 7.5.1) y con ello se muestra lo que puede suceder en un 
futuro con la liberalización ferroviaria española, es decir, sus oportunidades y limitaciones. 
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7.1 Reino Unido: Calidad del servicio. 
 
En este apartado se someten a estudio las variables cuantitativas, puntualidad y cifra de 
pasajeros-Km. (apartado 7.1.1) así como variables que miden el parámetro seguridad 
(apartado 7.1.2). Éstas se consideran entre otras de gran relevancia para determinar la calidad 
de cualquier servicio ferroviario.  
 
En los gráficos que se muestran a continuación, aparecen tres marcadores para ubicar 
fácilmente cuándo se inicia el proceso de liberalización (marcador rojo), cuándo la 
privatización de su administrador de infraestructuras (marcador azul) y por último cuándo 
queda definido y completado el proceso liberalizador (marcador lila). 
 
 
7.1.1 Puntualidad y cifra de Pasajeros-Km. 
 
En el año 1993, momento en que se inicia el proceso de liberalización, el porcentaje de trenes 
puntuales se sitúa aproximadamente en un 86%. Desde ese año hasta la temporada 2000-2001 
la puntualidad es en todo momento igual o superior a la inicial. Sin embargo, ésta desciende 
bruscamente en el periodo comprendido entre los años 2000/2001-2001/2002  y después va 
aumentando hasta llegar en el año 2006 al mismo punto que se encontraba en 1993.  
 
Es decir, es precisamente el último  periodo de Railtrack cuando  la puntualidad de los 
ferrocarriles es menor. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 7.1.  Puntualidad (<10 min.) de los ferrocarriles británicos 1993-2005. Unidades: % [CER, 2006]. 
 
 
 
 
 
Inicio del proceso 
de liberalización 
(1993) 
 
Privatización 
(1996) Fin del proceso 
liberalizador (1997) 
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Año Operadoras 
Larga Distancia 
Operadoras Londres 
y Línea Sur-Este 
Operadoras 
Regionales Total 
97/98 81,7 89,6 90,6 89,7 
98/99 80,6 87,9 88,6 87,9 
99/00 83,8 87,1 89,1 87,8 
00/01 69,1 77,6 81,7 79,1 
01/02 70,2 77,8 79,1 78,0 
02/03 70,6 78,9 80,5 79,2 
03/04 Q1 74,4 83,9 85,8 84,3 
03/04 Q2 66,9 79,4 83,8 80,8 
03/04 Q3 72,3 76,2 77,3 76,5 
 
Tabla 7.2. Porcentaje de ferrocarriles llegando puntuales. Unidades: % [Jupe y Crompton, 2006]. 
 
El descenso del índice de puntualidad puede deberse a que ORCAT presupone que los 
usuarios prefieren trenes con largos trayectos que eviten el tener que hacer trasbordo, con lo 
cual los recorridos largos son bonificados pero tal distancia conlleva a una menor puntualidad 
fundamentalmente en los puntos distantes al inicio del trayecto [Casson, 2004]. 
 
Del mismo modo, este sistema bonifica económicamente un elevado número de paradas. A 
mayor número, mayores ingresos, independientemente de si acceden o no pasajeros, con el 
consecuente retraso en el tiempo de trayecto. Además la ORR penaliza más el hecho de llegar 
tarde a cada estación que el cancelar el trayecto [Casson, 2004]. 
 
Sin embargo, se observa que la puntualidad con Network Rail como administrador de 
infraestructuras, y a pesar de la existencia de ORCATS, mejora, lo que confirma que el bajo 
índice de puntualidad sea exclusivamente consecuencia de ORCATS.  
 
Otra de las causas por las que esta variable puede haberse visto afectada es por el creciente 
número de pasajeros-Km. que puede provocar un descenso en los índices de puntualidad si la 
capacidad de la vía se encuentra ya en su punto máximo, especialmente en horas punta. 
  
Como se puede ver en la tabla 7.3,  desde que finaliza el proceso de liberalización en 1997  
hasta la temporada 2005-2006 esta cifra ha aumentado aproximadamente un 35%.  
 
 
 
Tabla 7.3. Pasajeros-Km del Reino Unido en el periodo 1991 – 2006 (Unidades: billones pasajeros-Km)  
[ORR, 2006]. 
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Por ello, probablemente la principal diferencia ante un creciente y constante aumento en el 
número de pasajeros pero con unos resultados diversos en la puntualidad obtenida (entre los 
últimos años de Railtrack y los primeros de Network Rail),  sabiendo que la asignación de 
surcos es función del administrador, es un mejor desempeño por parte de Network en 
maximizar la capacidad de la infraestructura ferroviaria británica. 
 
 
7.1.2. Seguridad. 
 
La plantilla media a cargo de la infraestructura férrea en el Reino Unido se ha reducido 
prácticamente a la mitad 9 años después del inicio del proceso de liberalización (ver tabla 
7.4). 
 
 
 
Año 
Número de trabajadores a 
cargo de la infraestructura y 
su renovación 
Porcentaje 
(1994=100) % 
1994 30.280 100 
1995 25.204 83 
1996 22.229 73 
2002 18.500 61 
 
Tabla 7.4. Empleados a cargo del mantenimiento de la infraestructura y su renovación. Unidades: número de 
trabajadores y %. [Cole y Cooper, 2006]. 
 
 
Este hecho junto al aumento del número de pasajeros-Km comentado anteriormente puede 
explicar que cada vez sea mayor, desde 1993, el número de tareas inseguras realizadas por 
contratistas, como se observa en la figura 7.5. Parece pues inexplicable como puede haber un 
menor número de trabajadores a cargo de la infraestructura cuando el número de usuarios del 
ferrocarril es mayor. 
 
 
 
Figura 7.5. Tareas inseguras realizadas por contratistas. Cifras en unidades. [RSSB, 2001]. 
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Como consecuencia se puede entender que el estado de la vía férrea británica quede 
deteriorado. Son durante los años 1998-1999 y 1999-2000 en los que registran un mayor 
número de raíles rotos, como se observa en la figura 7.6, años en los que se producen los 
famosos accidentes de Southall (7 fallecidos y 160 heridos), Ladbroke Grove (31 fallecidos y 
400 heridos) y Hatfield (4 fallecidos y más de 70 heridos). Sin embargo, después de estos 
años, y sobre todo con Network Rail como administrador de infraestructuras ferroviario 
británico,  la cifra de raíles rotos empieza a bajar y se sitúa incluso a un nivel muy por debajo 
del que era habitual con BR (véase figuras 7.6, 7.7 y 7.8). 
 
 
 
 
Figura 7.6 Roturas de raíl en UK por tipo de vía 1990-2001. Cifras en unidades [RSSB, 2001]. 
 
 
 
Tabla 7.7. Raíles rotos y torcidos en UK 2002-2006. Cifras en unidades [ORR, 2006]. 
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Figura 7.8.  Raíles rotos por cada millón de tren-Km. viajados años 2002-2006 [ORR, 2006]. 
 
 
El mal estado de la vía ha tenido incidencia entre otros en el accidente de Hatfield, que se 
produce precisamente por una vía rota. Sin embargo, la cifra total de accidentes importantes, 
esto es, colisiones, descarrilamientos y rebases que afectan a las líneas de viajeros incluyendo 
accidentes con víctimas mortales y sin ellas, por millón de trenes-Km. muestra una tendencia 
claramente decreciente tanto antes como después de la liberalización ferroviaria (ver figura 
7.9). 
 
 
 
Figura 7.9. Accidentes ferroviarios importantes por millón de trenes-Km.  
en UK 1971-2002/2003 [CER, 2006]. 
 
 
Esta tendencia decreciente provoca al mismo tiempo un descenso de la mortalidad ferroviaria 
tanto sobre sus pasajeros como trabajadores en el Reino Unido. Sin embargo, son aquellas 
personas ajenas al ferrocarril las que más accidentalidad suponen (ver figura 7.10). 
 
Inicio del proceso 
de liberalización 
(1993) 
 
Privatización 
(1996) 
Fin del proceso 
liberalizador (1997) 
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Figura 7.10. Evolución del número de accidentes mortales ferroviarios en UK desde 1945 por categoría  
Cifras en unidades. [RSSB, 2006]. 
 
La gran incidencia del personal ajeno sobre la accidentalidad también se corrobora a nivel 
europeo (ver figura 7.11). El 95,3% de los accidentes mortales acontecidos en la Unión 
Europea durante el año 2005, se producen ante personal ajeno al servicio ferroviario.  Tan 
solo un 2,7%  de los accidentes mortales se produce sobre sus pasajeros.  
 
 
 
Figura 7.11. Número de fallecidos y accidentados ferroviarios según el tipo de accidente y el cargo de la persona 
en EU-25, 2005 [Eurostat, 2007]. 
 
 
Como se puede apreciar en la figura 7.12, la mortalidad ferroviaria de pasajeros en el Reino 
Unido por billón de pasajeros-Km. es decreciente el tiempo, como ya se ha comentado, pero 
además se sitúa dentro de unos valores incluso inferiores a los de la media europea. Sin 
embargo, la incidencia de los accidentes anteriormente comentados, especialmente el de 
Ladbroke Grove  que se produce por un fallo humano pero que podía haberse evitado  con el 
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uso de sistemas de seguridad, perjudica severamente a la buena estadística que hasta ese 
momento existe.  
 
 
 
Figura 7.12. Mortalidad ferroviaria de sus pasajeros por billón de pasajeros-Km. en Europa y Reino Unido entre 
1968 y 2005 [RSSB, 2006]. 
 
 
 
En definitiva, en el periodo Railtrack se produce un aumento del número de tareas de 
mantenimiento realizadas de forma insegura,  probable consecuencia de la gran reducción de 
personal que se produce  paralelamente. Estas responsabilidades así como el haber evitado 
mediante la incorporación de un sistema de seguridad anti SPAD (señal rebasada en peligro) 
el lamentable accidente de Ladbroke Grove o el accidente de Hatfield (se produce por una vía 
rota) recaen directamente sobre el administrador de infraestructuras, Railtrack. 
 
Éstos, sin embargo, debido al creciente número a lo largo de los años de la cifra de pasajeros-
Km., los resultados en cuanto a la proporción de accidentes mortales ferroviarios por millón 
de trenes-Km. queda encubierto por la estadística. 
 
 
7.2. Reino Unido: Precio del servicio. 
 
Este factor, y otro de los tantos para tratar de buscar justificación a nivel de eficiencia a la 
liberalización ferroviaria nos muestra en la figura 7.13 cómo se eleva considerablemente en 
términos reales en el momento de la privatización. Respecto a la regulación por parte del 
gobierno del precio de las tarifas ferroviarias se opta por regular dos terceras partes de las 
tarifas, de tal manera que las no reguladas son las más baratas, las “supersaver” y las más 
caras [Ramos, 2004]. 
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Figura 7.13.  Índice de precio por viajero-Km. Precio medio entre 1986/1987 y 1992/1993 =100 [CER, 2006]. 
 
Es una realidad que el precio del billete en el Reino Unido sea el más elevado de Europa 
[BBC, 2007], como se muestra en la tabla 7.14 en la que se compara para distancias 
equivalentes el precio que ha de pagarse en el Reino Unido y en España. 
 
 
Distancia Precio UK (€) Precio España (€) 
30-40 Km. 9,61  
(London-Watford) 
2,05 
(Bcn Sants-Mataró) 
65-70 Km. 18,06 
(London-Reading) 
4,10 
(Bcn Sants-Tordera) 
270-290 Km. 72,96 
(London-Sheffielt) 
30,60 
(Bcn Sants-Zaragoza) 
340-350 Km. 76,16 
(London-Manchester) 
33 
(Bcn Sants-Valencia) 
 
Tabla 7.14. Comparativa de los precios entre Reino Unido y España para servicios de distancia equivalente. 
Precio del Reino Unido convertido de £ a € con cambio a 2 de mayo de 2008 igual a 1,28097 €. 
 [Network Rail y Renfe, 2008]. 
 
 
Como se puede observar en la tabla anterior en los servicios de cercanías, el precio en el 
Reino Unido es entre 4 y 4,7 veces superior al de España. Mientras que los servicios de larga 
distancia el precio en el Reino Unido es entre 2,3 y 2,5 veces superior que en España. 
 
Por último, se debe destacar el papel extraordinariamente relevante que conlleva establecer en 
los correspondientes contratos de franquicia un precio regulado en el servicio. Una situación 
que ilustra esto es: la compañía South West Trains, asciende  el 20 de mayo de 2007 un 20% 
el precio de todas sus tarifas de aquellas estaciones en la que está en situación de monopolio, 
mientras que en las otras estaciones (en las que está en competencia directa con otras 
empresas operadoras) mantiene los precios constantes o los eleva tan solo un 1% en horas 
valle. 
 
Esta última situación refleja la transcendencia que tiene fijar correctamente las características 
de cada uno de los contratos de franquicia pues, en este último caso la compañía tiene la 
absoluta libertad para subir los precios cuanto quiera siempre que sean horas valle, con el 
obvio perjuicio para los usuarios de esas estaciones y horario en los que tiene monopolio. 
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7.3. Reino Unido: Repercusión sobre las arcas del Estado. 
 
En este apartado primero se expone la cuantía de los ingresos que el Gobierno británico recibe 
de la privatización de la administración de la infraestructura así como de los servicios 
ferroviarios y posteriormente las subvenciones que el mismo otorga. 
 
Por un lado, el gobierno ingresa £1930 millones por la venta al sector privado de la 
infraestructura, (£696 millones por la venta de la compañía de material ferroviario Angel 
Train Contracts, £528 millones por Porterbrook Leasing y finalmente £518 millones por 
Eversholt Leasing). Es decir, ingresa un total de £3672 millones [Mathieu, 2003]. 
 
Por el otro, sin embargo, las subvenciones otorgadas también aumentan, como se ve en la 
figura 7.15 y en la tabla 7.16 y a pesar de que el ferrocarril queda en manos privadas, las 
subvenciones públicas son aún mayores que las que el gobierno otorgaba a British Rail. 
 
 
 
Figura 7.15. Subvenciones a las compañías operadoras en el periodo 85-00. Cifras en millones de £.  
[Elaboración propia a base de Mathiew, 2003 y Cole y Cooper, 2006]. 
 
 
Las subvenciones  en el periodo de Railtrack (de 1996 al 3 de octubre de 2002, véase tabla 
7.16.) se incrementan en 3 billones de libras esterlinas respecto a las planificadas al inicio de 
la privatización, resultando un subsidio acumulado total de 13 billones de libras esterlinas, 
cantidad superior al doble del total de subvenciones que BR (British Railway) recibe en sus 8 
años de funcionamiento previos al inicio de su desaparición en 1993 (recibe un total de 5,4 
billones de libras en forma de subvención en sus últimos 8 años, desde 1985 a 1992).    
 
 
Año Subvención real Subvención planificada Variación 
96/97 2.100 1.947 153 
97/98 1.836 1.794 42 
98/99 1.583 1.542 41 
99/00 1.392 1.313 79 
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00/01 1.190 1.160 30 
01/02 1.300 1.045 255 
02/03 1.335 863 472 
03/04 2.449 656 1.793 
Total 13.185 10.320 2.865 
 
Tabla 7.16. Análisis de variación entre la subvención real y la planificada inicialmente para las operadoras 
(Unidades: millones de £) [Cole y Cooper, 2006]. 
 
 
Como resultado, mientras que BR presenta una deuda total de 1.939m£ en el año 1996, la 
deuda total de Railtrack a finales del año 2003 asciende a 10.560m£. Véase tabla 7.16. 
 
 
Año 93/94 95/96  96/97 97/98 98/99 99/00 00/01 01/02 02/03 
Deuda 
acumulada 2.484 1.939 2.612 2.850 3.805 4.854 5.287 7.813 10.560 
 
Tabla 7.16. Deuda de la industria ferroviaria antes y después de la privatización (Unidades: millones de £)  
[Jupe y Crompton, 2006]. 
 
Además se observa que durante la temporada 1996-1997 y también la 1997-1998, y a pesar de 
ser como se ha visto anteriormente los dos años (exceptuando 2003-2004) con mayor 
subvención recibida, que la inversión en la industria ferroviaria se sitúa a niveles inferiores a 
los anteriores a la liberalización (véase tabla 7.17). 
 
 
 
Tabla 7.17. Inversión ferroviaria en el Reino Unido. Cifras en millones de £ [ORR, 2006]. 
 
 
Por todo ello parece que las grandes inversiones de capital que según el ministro de 
Transportes británico John MacGregor aporta la liberalización (capítulo 6) sólo parecen 
producirse bien entrado el proceso liberalizador (tabla 7.17). 
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7.4 Caso español. 
 
El estudio del caso ferroviario español se realiza con dos grandes fines.  El primero, observar 
la evolución de las variables cuantitativas:  puntualidad y cifra de pasajero-km. (apartado 
7.4.1), precio y coste del servicio (apartado 7.4.2 y 7.4.3 respectivamente), lo que a la vez, nos 
permitirá conocer si se producen grandes cambios en los mismos.  El segundo, descartar la 
influencia de la desintegración vertical, que como ya se ha explicado en el capítulo 5, existe 
desde enero del 2005 en el sistema ferroviario español.  
 
7.4.1. Puntualidad y cifra de pasajeros-km. 
 
Este paso de sistema público integrado verticalmente a público no integrado no repercute  
sobre la puntualidad del servicio (véase figura 7.18). Entre el año 2003, año anterior a  la 
liberalización, y el año 2005,  la puntualidad para los diferentes servicios de pasajeros mejora 
excepto en la alta velocidad en la que tan sólo baja un 0,2%. Además estos valores se 
mantienen prácticamente constantes en el año siguiente.  
 
Por tanto, ante una cifra constante de pasajeros-Km (entre el año 2003 y 2005 la cifra de 
pasajeros aumenta un 2,6%), se puede considerar que la puntualidad no se ha visto afectada  
por la separación entre la administración de la infraestructura y la operación de los servicios. 
 
Servicio/Año 93 95 97 99 01 03 05 06 
Cercanías 96,1 98,5 98,6 99,1 98,9 98,4 98,9 98,7 
Media Distancia 90,6 94,8 95,1 96,6 96,8 94,6 96,6 96,3 
Larga Distancia 93,0 93,6 94,2 95,0 95,7 90,4 95,8 95,8 
Alta Velocidad; AVE Madrid-Sevilla 
(< 3min) 
99,5 99,9 99,3 99,7 99,8 99,8 99,6 99,7 
 
Figura 7.18 Puntualidad (< 10 min.) en España 1993-2005. Unidades: %  [RENFE, 2002, 2005 y 2006]. 
 
 
Servicio/Año 93 95 97 99 01 03 05 06 
Cercanías 5.665 6.132 6.544 6.827 7.556 8.031 8.417 11.792 Media distancia 2.082 2.074 2.207 2.372 2.572 2.624 2.745 
Larga Distancia 6.389 5.813 6.366 7.156 6.986 6.627 6.322 8.468 Alta Velocidad  1.098 1.294 1.461 1.787 2.077 2.027 2.325 
 
Tabla 7.19 Pasajeros-Km. en España 1993-2005. Cifras en millones [RENFE, 2002 y 2005]. 
 
 
7.4.2. Precio del servicio. 
 
El precio del servicio, de la misma manera que se ha visto que sucedió en el Reino Unido, 
también aumenta al inicio del proceso liberalizador español: en Enero de 2006 Renfe-
Operadora aumenta el precio de los servicios de cercanías un 5%, mientras que en el resto de 
los servicios lo hace con un promedio del 4,2%. Se trata de la mayor subida desde 1999 [El 
Mundo, 2008] y es superior a la variación del IPC en 2005, que es de un 3,7% [INE, 2006]. 
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7.4.3.  Repercusión sobre las arcas del Estado. 
 
Como se puede observar en la tabla 7.20 y 7.21 no se produce una modificación en la cuantía 
de las subvenciones  otorgadas anteriormente y posteriormente a la creación de ADIF 
destinadas a sufragar las pérdidas causadas por los servicios de cercanías y media distancia, 
pero sí en cambio en el 2006, con el nuevo contrato programa aparece un  nuevo concepto 
llamado subvenciones para inversiones, en las que se destinan grandes partidas a invertir en 
nuevo material rodante (ver Anexo A, tabla A.13),  para que Renfe-operadora pueda competir 
con ciertas garantías en el año 2012.  
 
 
Aportaciones del Estado (Millones 
de €) a Renfe para / Año 2002 2003 2004 2005 
Administración de la Infraestructura 724,8 726,1 761,6 0 (Adif) 
Cercanías 196,0 197,8 199,7 248,99 Media Distancia 51,3 51,3 51,3 
Deuda del Estado y Ajustes de 
intereses  215,4 221,6 213,9 205,80 
 
Tabla 7.20. Cifra de las Aportaciones del Estado en millones de euros para Renfe. Unidades: millones de €  
[Renfe 2003, 2004 y 2005]. 
 
Año Subvenciones para inversiones (miles de €) 
Total inversiones 
(miles de €) 
Subvenciones para 
Cercanías y Media 
Distancia (miles de €) 
2006 404.000 1.036.170 300.540 
2007 404.000 1.207.574 326.198 
2008 449.000 1.248.849 343.416 
2009 479.000 1.063.825 347.491 
2010 404.000 1.216.000 349.872 
Total 2.140.000 5.772.418 1.667.517 
Tabla 7.21. Subvenciones e inversiones del Contrato-Programa 2006-2010. Unidades: miles de €            
[RENFE, 2007]. 
Además de estas subvenciones no hay que descuidar las grandes aportaciones que realiza el 
Estado para sufragar pérdidas, pero que teóricamente se harán del todo innecesarias en el año 
2010, véase tabla 7.22. 
 
Año 2006 2007 2008 2009 2010 Miles de € 
Total ingresos 2.030.498 2.200.675 2.750.675 3.074.514 3.413.251 
Total Gastos 1.969.445 1.969.445 2.499.795 2.651.425 2.820.895 
Intereses 76.587 99.646 125.105 145.132 150.153 
Resultado antes de 
aportaciones del Estado al 
Plan RRHH 
-262.179 -278.530 -278.530 -278.530 -278.530 
Aportación del Estado al Plan 
RRHH 35.047 30.868 41.440 43.617 45.907 
Resultado -227.132 -247.662 -185.534 -99.799 8.595 
Aportaciones del Estado para 
sufragar pérdidas 227.132 247.662 185.534 99.799 0 
Resultados de gestión 0 0 0 0 8.595 
Tabla 7.22. Cuenta de Resultados de Renfe-Operadora Contrato-Programa 2006-2010. Unidades: miles de € 
[RENFE, 2007]. 
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Por tanto, el coste del servicio también aumenta al inicio del proceso liberalizador, pero lo 
hace especialmente por la adquisición de los nuevos trenes de alta velocidad. Como las 
subvenciones para inversiones no son suficientes para compensar el coste de las nuevas 
unidades del parque ferroviario español (Anexo A, tabla A.13) la deuda entre 2006 y 2007 de 
Renfe (en el año 2005, el Estado ante el inicio del proceso de liberalización, elimina a Renfe-
Operadora 5.459 millones de euros, de los que 1.800 se los adjudica a Adif) aumenta más del 
doble (ver tabla 7.23). 
 
 
Año (finales) 2004-2005 2006 2007 
Deuda acumulada de Renfe (millones de euros) 7.300 1.390 2.819 
 
Tabla 7.23. Deuda acumulada de Renfe y Renfe-Operadora 2004-2007. Unidades: millones de € 
[Cincodías, 2006 y El Economista, 2007]. 
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8. Conclusiones. 
 
No se ha encontrado una justificación de la UE para la introducción del modelo  liberalizador 
con variables cuantitativas ni mediante otros medios o estudios científicos, ni en su Libro 
Blanco ni en ninguna de sus Directivas. Asimismo las afirmaciones ya presentadas por el 
Ministerio de Fomento, y que se encuentran enmarcadas entre comillas en el apartado 5.2, 
(mejorar la eficiencia económica, asegurar la salud financiera, mejorar la competitividad, etc.) 
parecen carecer de profundidad científica alguna.  
 
Por ello, a lo largo de este estudio se ha tratado de justificar mediante argumentos tanto 
teóricos como prácticos (modelo UK) aquello que aporta o deja de aportar la liberalización 
ferroviaria en el servicio de pasajeros, y con ello, sus oportunidades y limitaciones aplicadas a 
nivel español. 
 
El resultado del mismo es que la liberalización ferroviaria no se justifica ni por medio de 
conceptos teóricos ni a través de la ejemplificación del caso británico. 
 
Como recapitulación de los conceptos teóricos adversos al proceso liberalizador se tiene: 
 
- En el caso de que se produzca una desintegración vertical, aumentan los costes de 
transacción.  Si no se produce, las operadoras privadas pueden ver cierta “competencia 
desleal” entre el administrador y el operador público (como única compañía). 
- El concepto first-mover advantage debilita la teoría de mercados disputados (teoría 
que para los tramos de cercanías en los que existía situación de monopolio en la 
operación del servicio, se producía competencia potencial y esto recreaba el estado de 
un mercado perfectamente competitivo), al adquirir la primera empresa una ventaja 
competitiva que dificulta que una segunda, carente de experiencia, tenga opciones 
reales de arrebatar su franquicia.  
- A mayor número de compañías, mayor diversificación del material rodante, mayor 
especificidad y consecuentemente facilidad de obtener mayores costes hundidos. 
 
 
La sinopsis de la experiencia británica al proceso de liberalización ferroviaria nos muestra: 
 
- Aumento del precio del servicio, superior al IPC. 
- Repercusión negativa sobre las arcas del Estado. 
- Mayor/menor inversión en material ferroviario así como inexistente/débil 
“competitividad potencial” si la duración de los contratos de franquicia es larga/corta 
respectivamente.  
- Dificultad en establecer exigencias en los contratos de franquicia más allá de lo que 
las operadoras privadas están dispuestas a aceptar. 
- En los servicios de cercanías resulta muy difícil tener competencia. Estos servicios se 
operan en múltiples ocasiones, en situación de monopolio. 
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Por todo ello, a nivel español, y a pesar de las diferencias existentes con el modelo británico 
(ORCATs, ROSCOS, Administrador de infraestructuras privado, división ferroviaria con 25 
operadoras), tras haber mirado tanto teoría como el caso británico se podría decir que: 
 
- La liberalización tiene como principal limitación la incapacidad de llegar a todos los 
servicios ferroviarios (los servicios de cercanías), como se ha visto en el caso 
británico.  
- La liberalización parece influir negativamente sobre las arcas del Estado. Un servicio 
de cercanías, deficitario por excelencia, requerirá mayor aportación en forma de 
subvenciones a una operadora privada (que no operará si no logra como mínimo un 
beneficio económico cero) que a una pública (puede obtener pérdidas).   
- La liberalización parece aumentar el precio del servicio. Partiendo de que una 
operadora privada no luchará por adjudicarse un contrato de franquicia si las 
condiciones que se incluyen en el mismo no son económicamente de su agrado, y con 
el fin de maximizar resultados financieros, es fácil prever que  subirá el precio del 
servicio tanto como le interese según lo que esté estipulado en su contrato de 
franquicia y según los precios que marque una posible segunda operadora en situación 
competencia directa con el servicio de la primera. 
 
 
Consecuentemente, la gran oportunidad que aporta la liberalización (económicamente 
hablando) revierte principalmente sobre las empresas operadoras privadas que obtengan el 
contrato de franquicia. 
 
Sin embargo, queda abierta la respuesta a la pregunta de si una liberalización llevada a cabo 
de  forma correcta hubiera tenido resultados diferentes. 
 
Lo cierto es, que las decisiones que adopten ADIF, CRF y el Ministerio de Fomento en: 
 
- Condiciones y duración de los contratos de franquicia (entre otras, fomentar la 
inversión en material rodante así como establecer unas cuantías máximas en el precio 
del servicio). Igualmente, se podría considerar crear compañía/s pública/s de alquiler 
de material rodante. 
- Precio de los cánones.  
- La posibilidad de establecer una cuantía máxima para las subvenciones que se 
otorguen. 
- Número total de empresas operadoras. 
- Reparto adecuado y equilibrado de los servicios y tramos liberalizados. 
- Inversiones en infraestructura. 
 
Y sobre todo en tratar de mantener el servicio público ferroviario, compitiendo con garantías 
con la empresa operadora privada, manteniendo unos precios acordes con el deseo y 
necesidad de de sus usuarios, y fomentar el uso de este medio de transporte (puesto que 
conlleva un menor coste asociado), que han de permitir que la “liberalización obligatoria” 
impuesta por la CE a todos sus estados miembros resulte lo más “agradable” posible a su 
principal actor involucrado: sus usuarios.   
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9. Análisis socio-económico. 
 
Las magnitudes económicas que supone la liberalización ferroviaria ya se han ido explicando 
a lo largo del proyecto. No obstante: 
 
Por un lado si con la liberalización realmente aumenta el uso del ferrocarril, aspecto que no ha 
quedado justificado suficientemente, y se reduce por tanto el uso de otros modos de 
transporte, como puede ser el del avión o el de carretera, también se produce una reducción 
sobre el total del coste externo (apartado 2.3 y 3.2) asociado al transporte. 
 
Por el otro, sabiendo que en el Reino Unido la deuda ferroviaria aumenta en 8.500 millones 
de libras en cinco años desde que se liberaliza el sector, es de prever, aunque sin saber en qué 
magnitud, que en el caso español también se produzca un fuerte impacto sobre las arcas del 
Estado y consecuentemente sobre el precio del billete. 
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10. Presupuesto del estudio. 
 
Para elaborar el presupuesto de este proyecto se asume que es una administración pública la 
que se interesa por el mismo. Por su duración, inferior a un año, por el contenido del mismo, y 
por el interés por parte de las administraciones públicas en agilizar trámites se trata de un 
contrato menor. A continuación se presentan las características del mismo así como las 
formas de adjudicación del mismo teniendo en cuenta los Contratos de consultoría y 
asistencia y de servicios del Reglamento General de la Ley de Contratos de las 
Administraciones Públicas, aprobado mediante Real Decreto 1098/2001, de 12 de octubre.  
 
Son contratos menores aquellos de cuantía inferior a los 12.020,24 €. La tramitación de su 
expediente sólo exige la aprobación del gasto y la factura. La llevará a cabo íntegramente el 
órgano gestor del Ayuntamiento promotor de la actuación e interesado en la celebración del 
contrato. No podrán tener una duración superior a un año ni ser objeto de prórroga. Para que 
la prórroga sea admisible ha de estar contemplada en el Pliego de Condiciones y en el 
Contrato. En la adjudicación de estos contratos se podrá utilizar el procedimiento negociado 
sin publicidad previa. 
 
Las diferentes formas de adjudicación de los contratos son: 
 
▪ Abierto: Cualquier empresario interesado podrá presentar una proposición 
 
▪ Restringido: únicamente podrán presentar proposiciones aquellos empresarios 
seleccionados expresamente por la Administración. 
 
▪ Negociado: se adjudica a un empresario justificadamente elegido, previa consulta y 
negociación de los términos del contrato con uno o varios empresarios. (Se supone que 
la administración pública ha seleccionado nuestros servicios debido a nuestro gran 
conocimiento sobre el asunto) 
 
 
Por tanto, el presupuesto final del proyecto es de 12.000 € (véase tabla 10.1) 
 
 
Concepto Precio (€) 
Número de horas trabajadas 
850horas (a 14 €/h).   
 
11.900 
Material de oficina: 
- Tinta impresora  
- Papel 
 
70 
30 
Total 12.000 
 
Tabla 10.1. Presupuesto del estudio. Unidades: € [Elaboración propia]. 
 
 
 
 
 
Pág. 70                                                                  Memoria 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La liberalización del sector ferroviario español: oportunidades y limitaciones Pág. 71 
 
 
11. Bibliografía. 
 
 
ADIF. Plan Estratégico 2006-2010, 2006. 
[http://www.adif.es/empresa/index.html, 20 de abril de 2007]*  *[URL, a fecha de consulta]  
 
Luisa AFFUSO, David NEWBERY. Investment, reprocurement and franchise contract length 
in the British railway industry. London Business School and, Department of Applied 
Economics, University of Cambridge, March 2002. 
 
BAUMOL, W. J., PANZAR, J. C. and WILLIG, R. D. Contestable Markets and The Theory 
of Industry Structure. New York, Harcourt Brace Jovanovich, 1982. 
 
BBC. El ferrocarril británico es el más caro de Europa, 2007. 
[http://news.bbc.co.uk/1/hi/uk_politics/4997572.stm, 16 de noviembre de 2007]* *[URL, a 
fecha de consulta].  
 
Thorsten BÜKER, mapa de la red férrea española 2007. 
[http://www.bueker.net/trainspotting/mapartadophp?file=maps/iberian-peninsula/iberian-
peninsula_spanish.gif, 4 de agosto de 2007]* *[URL, fecha de consulta] 
 
M. CASSON. International Business Review 13. The future of the UK railway system: 
Michael Brooke’s vision. Págs. 181-214, 2004.  
 
CEDEX (Centro de Estudios y Experimentación de Obras Públicas ). PEIT  Plan Estratégico 
de infraestrcuturas y transporte, 2004. 
[http://peit.cedex.es/, a 13 de enero de 2008]* *[URL, a fecha de consulta] 
 
CER Essay Series. The railway in Britain: On the right lines. Estrategias Ferroviarias 
Europeas núm. 16 – Septiembre 2006. 
 
CINCODÍAS. Deuda Renfe años 2004-2005. 2006. 
[http://www.cincodias.com/articulo/opinion/Solbes/sanea/Renfe/cdscdi/20040922cdscdiopi_3
/Tes/, a 28 de abril de 2008]* *[URL, a fecha de consulta]. 
 
CINCODÍAS. Compra de unidades de cercanías, 2007. 
[http://www.cincodias.com/articulo/empresas/Renfe/comprara/otros/trenes/cercanias/540/mill
ones/cdssec/20070307cdscdiemp_36/Tes/, a 19 de junio de 2007]*  *[URL, fecha de 
consulta] 
 
Bart COLE, Christine COOPER. Deskilling in the 21st century: The case of rail privatisation. 
Critical Perspectives on Accounting 17. Págs. 601-625, 2006. 
 
COMISIÓN EUROPEA. Study of the Implementation of Directive 96/48/EC on the 
Interoperability of the Trans-European High-Speed Railway System and Progress made 
towards Railway Interoperability. 2002. 
[http://ec.europa.eu/transport/rail/studies/doc/graband.pdf, a 23 de octubre de 2007]* *[URL, 
a fecha de consulta]. 
Pág. 72                                                                  Memoria 
   
 
COMISIÓN EUROPEA. Libro blanco: La política Europea de Transportes de cara al 2010: 
La hora de la verdad. 2003. 
[http://www.gernaval.org/Enlaces/libroblanco.pdf, 10 de abril de 2007]* *[URL, a fecha de 
consulta]. 
 
COMISIÓN EUROPEA. Energy and transport in figures 2007. 
[http://ec.europa.eu/dgs/energy_transport/figures/pocketbook/2007_en.htm, a 13 de diciembre 
de 2007]* *[URL, a fecha de consulta]. 
 
COMISIÓN EUROPEA. Directivas Europeas. Dirección General de Transporte y Energía, 
2008. 
[http://ec.europa.eu/transport/rail/overview/infrastructure_en.htm, 17 de  mayo de 2007]* 
*[URL, a fecha de consulta]. 
 
Arthur T. DENZAU. Microeconomic analysis. Homewood, Irwin, 1992.  
 
Barry DOE. Mapa de la red férrea del Reino Unido, 2007. 
[http://www.barrydoe.co.uk,  11 de octubre de 2007]* *[URL, fecha de consulta]. 
 
ECONOMISTA El. Deuda Renfe 2006-2007. 2007. 
[http://www.eleconomista.es/flash/noticias/319094/01/70/Renfe-cerrara-2007-con-una-deuda-
de-2819-millones-el-doble-que-en-2006-.html, a 24 de abril de 2008]* *[URL, a fecha de 
consulta].  
 
EUROPAPRESS. Compra de trenes de alta velocidad, 2007. 
[http://www.europapress.es/00343/20071009171331/economia-renfe-preve-elevar-25-
ingresos-21-numero-pasajeros-2008-gracias-tres-nuevos-ave.html, a 2 de julio de 2007]* 
*[URL, a fecha de consulta]. 
 
Robert H. FRANK. Microeconomía y conducta. Madrid, McGraw-Hill, 2004, 4ª Edición. 
 
IBM. Rail Liberalisation Index 2007. 
[http://www.db.de/site/shared/en/file__attachements/position__papers/study__rail__liberalisat
ion__index__2007__complete__version.pdf, a 2 de abril de 2008]* *[URL, a fecha de 
consulta]. 
 
ICEX (Instituto Español de Comercio Exterior). La experiencia ferroviaria española: un 
nuevo modelo de gestión basado en la red de altas prestaciones. Cuadernos Sectoriales. 
Noviembre 2006. 
[http://www.spainbusiness.com/FicherosEstaticos/auto/0307/04%20INFRAEST%20La%20ex
periencia%20ferroviaria_25336_.pdf, 20 de noviembre de 2007]* *[URL, a fecha de 
consulta]. 
 
IETCAT (Institut d’Estudis Territorials). Ventajas del Nueno Modelo Ferroviario, 2003. 
[http://www.ietcat.org/BiDigital/docs/NuevoModeloFerroviario.pdf, a 12 de enero de 2008]* 
*[URL, a fecha de consulta]. 
 
La liberalización del sector ferroviario español: oportunidades y limitaciones Pág. 73 
 
 
INE (Instituto Nacional de Estadística). Tráfico aéreo de pasajeros 2005. 
[http://www.ine.es/jaxi/tabla.do?path=/t10/a104/a1998/l0/&file=ta10063.px&type=pcaxis, 10 
de febrero de 2008]* *[URL, a fecha de consulta]. 
 
INE. IPC año 2006.  
[http://www.ine.es/jaxi/menu.do?type=pcaxis&path=/t25/p138&file=inebase&L=0, 9 de 
febrero de 2008]* *[URL, a fecha de consulta]. 
 
INFRAS - Zurich /IWW Karlsruhe. External Costs of Transport, Octubre 2004. 
 
Robert JUPE, Gerald CROMPTON. A deficient performance: The regulation of the train 
operating companies in Britain’s privatised railway system.” Critical Perspectives on 
Accounting 17. Págs. 1035-1065. Kent Business School, University of Kent, Canterbury, 
Kent, UK, 2006. 
 
Gérard MATHIEU. The Reform of UK Railways: Privatization and Its Results. Japan 
Railway & Transport Review 34, Marzo 2003. 
 
MINISTERIO DE FOMENTO. Informes anuales Los Transportes y Los Servicios Postales, 
Ministerio de Fomento, 2002. 
[http://www.fomento.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/DIRECCIONES_GENERALES/SE
CRETARIA_GENERAL_TECNICA/_INFORMACION/PUBLICACIONES/ind_informe-
pdf.htm, a 18 de febrero de 2008]* *[URL, a fecha de consulta]. 
 
MINISTERIO DE FOMENTO. Ley Sector Ferroviario, 2003. 
[http://www.fomento.es/NR/rdonlyres/432E286F-0172-4227-95DC-
FA8F7B5F776C/12102/leysectorferroviario.pdf, a 23 de agosto de 2007]* *[URL, a fecha de 
consulta]. 
 
MINISTERIO DE FOMENTO. Cánones ferroviarios, 2005. 
[http://www.fomento.es/NR/rdonlyres/C757AF51-ED5B-46A8-82B0-
A56DDC0E7F34/22393/CánonesferroviariosOFOM8982005.pdf, a 7 de agosto de 2007]* 
*[URL, a fecha de consulta]. 
 
MINISTERIO DE FOMENTO. Km. de vía en España año, 2007. 
[http://www.fomento.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/DIRECCIONES_GENERALES/FE
RROCARRILES/GEN_RED_FERROVIARIA/red_ferroviaria_interes_general.htm, a 27 de 
octubre de 2007]* *[URL, a fecha de consulta]. 
 
MMA (Ministerio de Medio Ambiente) 2006. Figura 5.7. 
[http://www.mma.es/secciones/calidad_contaminacion/indicadores_ambientales/procesp_sele
ccion/pdf/TPTVolumenTotal.pdf, 23 de julio de 2007]* *[URL, a fecha de consulta]. 
 
NETWORK RAIL. Empresa, 2008. 
[http://www.networkrail.co.uk/aspx/713.aspx, a 15 de enero de 2008]* *[URL, a fecha de 
consulta]. 
 
 
Pág. 74                                                                  Memoria 
   
ORR (Office of Rail Regulator). Estadísticas operación ferroviaria UK año 2006. 
[http://www.rail-reg.gov.uk/upload/pdf/329.pdf, a 14 de febrero de 2008]* *[URL, a fecha de 
consulta]. 
 
RAILNETEUROPE (Administradores de infraestructuras Europeos) 2008. 
[http://www.railneteurope.com/media/RNE_Annual_Report_06.pdf, a 1 de mayo de 2008]* 
*[URL, a fecha de consulta]. 
 
Rodolfo RAMOS. La privatización del ferrocarril británico: una visión crítica, 2004. 
 
RENFE – Operadora. Memoria 2002. 
[http://www.renfe.es/empresa/pdf/memoria2002/5actividades02.pdf, a 9 de agosto de 2007]* 
*[URL, a fecha de consulta]. 
 
RENFE – Operadora. Memoria 2003. 
[http://www.renfe.es/empresa/pdf/memoria2003/4actividades03.pdf, a 10 de agosto de 2007]* 
[URL, a fecha de consulta]. 
 
RENFE – Operadora. Memoria 2005. 
[http://www.renfe.es/empresa/pdf/memoria2005/Capit4.pdf, a 11 de agosto de 2007]* *[URL, 
a fecha de consulta]. 
 
RENFE – Operadora. Memoria 2006. 
[http://www.renfe.es/empresa/pdf/memoria2006/Resultados.pdf, a 11 de agosto de 2007]* 
*[URL, a fecha de consulta]. 
 
RENFE – Operadora. Plantilla 2006 – 2010, 2007. 
[http://www.renfe.es/empresa/index.html, a 12 de agosto de 2007]* *[URL, a fecha de 
consulta]. 
 
RSSB (Rail Safety Standards Board). Seguridad ferroviaria UK, 2001. 
[http://www.rail-reg.gov.uk/upload/pdf/294.pdf, 10 de noviembre de 2007]* *[URL, a fecha 
de consulta]. 
 
RSSB. Seguridad ferroviaria UK, 2006. 
[http://www.rail-reg.gov.uk/upload/pdf/rss_report_06.pdf, 12 de noviembre de 2007]* 
*[URL, a fecha de consulta]. 
 
Paul A. SAMUELSON, William D. NORDHAUS. Economía. Madrid, McGraw-Hill, 2002, 
17ª Edición.  
 
J. STIGLITZ. Economics. New York, Norton, 1993, 2ª Edición.  
 
TERRA. Compras de material rodante en España, 2007. 
[http://actualidad.terra.es/internacional/articulo/ampliacion_bombardier_renfe_1194107.htm, 
a 26 de mayo de 2007]* *[URL, a fecha de consulta] 
 
La liberalización del sector ferroviario español: oportunidades y limitaciones Pág. 75 
 
 
TIMESONLINE. Servicio de cercanías británico a precio desorbitado ante una situación de 
monopolio no regulada, 2007. 
[http://travel.timesonline.co.uk/tol/life_and_style/travel/article1760055.ece, a 23 de abril de 
2008]* *[URL, a fecha de consulta] 
 
Entrevista al señor Jaime A. TONDA Bujía, responsable de Información y Prensa de 
Sindicato Ferroviario (S.F.). C\ Marina Nº 134, Entlo. 2ª 08013 Barcelona. Realizada el día 8-
10-2007. 
 
VANGUARDIA, La. AVE quitará la mitad de pasajeros al puente aéreo, 2007. 
[http://www.lavanguardia.es/gen/20070210/51307590484/noticias/iberia-pierde-ya-casi-la-
mitad-de-los-pasajeros-entre-barcelona-y-madrid-spanair-vueling-air-europa-el-prat-ave-
clickair-easyjet-europa-aena.html, a 16 de septiembre de 2007]* *[URL, fecha de consulta]. 
 
VÍA LIBRE.  Parque ferroviario español 2007. 
[www.vialibre-ffe.com, a 13 de mayo de 2007]* *[URL, a fecha de consulta] 
 
WEFER (Web ferroviaria).  Parque ferroviario español 2007. 
[http://www.wefer.com, a 13 de mayo de 2007]* *[URL, a fecha de consulta] 
 
WIKIPEDIA, Acontecimientos ferroviarios durante el año 1996 y 1997 en UK:   
[http://en.wikipedia.org/wiki/1996_in_rail_transport#cite_ref-RMwho_0-0, a 15 de abril de 
2008]* *[URL, a fecha de consulta]* *[URL, a fecha de consulta] 
 
WILLIAMSON, O. E.  Markets and hierarchies. Analysis and Antitrust Implications, New 
York, The Free Press, 1983. 
 
 
 
Bibliografía complementaria: 
 
 
BCNRAIL (Visita).  Salón internacional del sector ferroviario celebrado en Barcelona. 
Recinto Ferial Gran Vía. Fecha 2-5 de octubre de 2007. 
 
Juan Ramón FERRANDIS, entrevista. Coordinador de defensa del ferrocarril de la 
Confederación General del Trabajo (CGT). Vía Layetana, 18, planta 9. Realizada el día  4-11-
2007. 
 
The NAVIGATORS, película. Cine de denuncia del director Ken Loach, en este caso hacia 
las privatizaciones de los ferrocarriles llevadas a cabo en Inglaterra, a mediados de la década 
de los 90. Año de producción: 2001. 
 
Xavier ROSELLÓ, entrevista. Profesor del departamento de mecánica de la ETSEIB. Avda. 
Diagonal 647, 08028 Barcelona. Realizada el día 28-09-2007. 
 
 
